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RESUM 
Entenent la mobilitat com l’accessibilitat a una xarxa i connectivitat entre els diferents 
punts de la mateixa: El desenvolupament de l’ús massiu de l’automòbil, és l’origen de 
la problemàtica de mobilitat actual a Barcelona i la seva àrea metropolitana. 
La connectivitat és necessària pel desenvolupament econòmic, social i sostenible de 
qualsevol ciutat i és per aquest motiu, que els darrers anys, els governs municipals 
pretenen modificar la morfologia urbana, configurada pel vehicle privat, potenciant l’ús 
del transport públic en superfície. És així com el tramvia de nova generació irromp 
l’any 2004 a Barcelona per la porta sud de l’ Av. Diagonal, donant resposta a la 
demanda històrica dels municipis més metropolitans del Baix Llobregat. Per 
coherència, l’ Autoritat Metropolitana del Transport impulsa la xarxa de tramvia al 
Barcelonès Nord, que arriba fins a Glòries i el Parc de la Ciutadella. L’any 2008, quan 
es conclou la totalitat de les dues xarxes inconnexes de tramvia, el Trambaix i el 
Trambesòs, es posa sobre la taula una qüestió aparcada des del 2001, la seva Unió. 
La tesina realitza un anàlisi dels efectes que han tingut les xarxes del Trambaix i el 
Trambesòs en els municipis per on discorren, així s’arriba al resultat de que els 
impactes més importants es produeixen sobre la Mobilitat, el Planejament Urbanístic 
dels municipis i les activitats econòmiques. en una segona part, es pronostiquen els 
impactes sobre Unió de les dues xarxes, per dos traçats diferenciats: el proposat per 
l’Ajuntament  de Barcelona per l’ Avinguda Diagonal i una alternativa, proposada pel 
Carrer  Urgell i l’Avinguda de la Gran Via.  
En el context de l’estudi hem copsat que la introducció del tramvia, no ha esdevingut 
un simple canvi de mode de transport públic dels usuaris (d’autobús a tramvia), sinó 
que ha augmentat el nombre global d’usuaris facilitant el canvi Modal. Així, en el Baix 
Llobregat ha permès accelerar el procés de terciarització i canvi residencial mentre 
que en el Barcelonès (a la banda del Besòs), ha donat resposta a la necessitat de 
transport públic generada per la conversió prèvia d’una àrea fabril cap al residencial i 
l’expansió del sector terciari. En relació a l’ impacte sobre les activitats econòmiques, a 
nivell global, ha produït una aproximació de  la perifèria amb la metròpoli, i donat lloc a 
una àrea de nova centralitat. A un nivell més local ha permès la reactivació de 
l’economia, manifestada mitjançant la reforma d’antics comerços i la instauració de 
nous focus d’activitat.  
La futura unió de les xarxes, en ambdós casos, formaria part d’un conjunt de mesures 
necessàries per a la reordenació i reorganització de la xarxa de transport públic en 
superfície de la ciutat de Barcelona. Una xarxa de tramvies amb carril exclusiu, 
permetria l’establiment d’efectes estructurants de la trama urbana, la producció 
d’espais públics de qualitat i el canvi modal. L’ impacte sobre el paisatge urbà i el medi 
socioeconòmic seria positiu pel conjunt de la societat. 
L’opció Diagonal, tal i com la proposa l’Ajuntament és transgressora, en quan el 
profund canvi d’aspecte de la secció, però la alternativa proposada en aquesta tesina, 
tot i ser més conservadora amb la forma dels carrers, repercuteix de manera més 
acusada en la circulació per la trama ortogonal, i per tant, agilitza el canvi modal 
dissuadint de manera més forta l’ús del transport privat. 
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ABSTRACT 
Understanding mobility as accessibility into a net and connectivity among different 
points of the net; development of the massive use of car is the origin of the problems of 
current mobility in Barcelona and its metropolitan area. 
Connectivity is required for economical, social and sustainable development of any city 
and it is for this reason that the last years, municipal governments have been modifying 
urban morphology (configured by the private vehicle) promoting use of public surface 
transportation. According to that, the tram of new generation breaks into Barcelona in 
year 2004 for the south leg of Diagonal Avenue, giving answer to historical demands of 
Baix Llobregat. Keeping coherence, the Metropolitan Authority of the Transport 
promotes a net of tram in Barcelonès Nord, which arrives until Glories and the Park of 
the Ciutadella. In year 2008, when both unrelated nets are concluded, Trambaix and 
Trambesòs, a question parked since 2001 is brought to the table, its Union. 
The dissertation carries out an analysis of the effects that have had the nets of 
Trambaix and Trambesòs in the towns for where they go through. It is observed that 
the most important impacts are produced about Mobility, Urban Design of the towns 
and economical activities. Following, the impacts about Union of both nets are 
predicted, for two differentiated case scenario: the one proposed by the Town Council 
of Barcelona, through Diagonal Avenue and an alternative, proposed through Carrer 
del Compte d’Urgell and Avinguda de la Gran Via. 
In the context of the study we have grasped that the introduction of the tram, it has not 
been for users a simple change in mode of public transport (from bus to tram), but the 
global number of users has increased, making easier the Modal change. Thus, in the 
Baix Llobregat it allowed to speed the process of tertiary and residential transform 
while in the Besòs, the trams answered the need of public transport generated by the 
previous conversion of a manufacturing area towards residential one and the 
expansion of the tertiary sector. Related with the impact over economical activities, at 
global level, an approach of the periphery has produced with the metropolis, and given 
place to an area of new centrality. At a more local level it has allowed the reactivation 
of the economy, manifested through the reform of old trades and the establishment of 
new focuses of activity. 
The future joint of the nets, in both cases, would be part of a set of measures 
necessary for the resorting and reorganization of the net of public surface 
transportation of Barcelona. A net of trams with exclusive lane, would allow the 
establishment of structuring effects of the urban plot, production of public spaces of 
quality and the modal change. The impact over urban landscape and socioeconomic 
environment would be positive. 
The Diagonal option, as the Town Council proposes it is revolutionary, due to the deep 
change of section aspect, but the alternative proposed in this dissertation, in spite of 
being more conservative with the form of the streets, has stronger effects over the 










en  l’actualitat.  A  Ricard  Riol  Jurado,  President  de  la  PTP  (  Promoció  del  Transport  Públic), 
membre de la Plataforma Diagonal per a Tothom, en l’actualitat. A José Luís Morlanes Galindo, 
concejal de  l’Ajuntament de Cornellà de  Llobregat  (1991‐2007),  tinent Alcalde d’Urbanisme, 
Infraestructures  y Vivenda de  l’Ajuntament de Cornellà de  Llobregat  (1999‐2004), president 
del Consell Comarcal del Baix Llobregat. I a Javier Vizaíno, enginyer de Camins, Canals i Ports i 
director general de Trammet, entre d’altres càrrecs. 
En  segon  lloc,  voldria  agrair  la  bona  voluntat  a  l’hora  de  facilitar  documentació  dels 
ajuntaments de Cornellà, Sant Joan Despí i Esplugues de Llobregat. Així com al Diari Oficial de 
la Generalitat de Catalunya i a Barcelona Regional. 



















































































































L’Enginyeria  Civil  és  una  enginyeria  al  servei  de  les  persones.  És  per  aquest  motiu,  que 
l’objectiu principal d’aquesta tesina és determinar com impactarà la unió de les dues xarxes de 
tramvies,  el  Trambaix  i  el  Trambesòs,  en  la  societat  afectada.  És  a  dir,  en  els  hàbits  i  la 
mobilitat de la població, els usos del sòl i les activitats econòmiques entre d’altres factors.  
En  particular,  els  objectius  d’aquesta  tesina  són  tres.  El  primer,  conèixer  els  projectes  del 
Trambaix  i el Trambesòs. El segon, estudiar com ha afectat  la  instauració d’aquest  transport 
públic  en  superfície  en  el  medi  socioeconòmic  i  el  paisatge  urbà  del  Baix  Llobregat  i  el 
Barcelonès. 
El tercer objectiu, és partint d’aquest estudi previ, avaluar  l’adequació en  l’entorn urbà de  la 
















de Leopold. Aquest procediment  identifica clarament    les accions associades al projecte  tant 
en fase de construcció com en fase d’explotació (a les files) i les contrasta amb els factors del 
medi  implicat  (a  les columnes). Quan s’espera que una acció determinada provoqui un canvi 
en un  factor ambiental, aquest es col∙loca en el punt d’intersecció de  la matriu. Per  tant, és 
una forma clara i senzilla d’identificar els impactes. Posteriorment es descriuen amb més detall 
cadascun dels impactes sobre el medi, i s’avaluen. 
En  tercer  lloc,  un  cop  avaluats  els  impactes  estàtics  del  tramvia,  es  segueix  el  mateix 







s’identifiquen  els  impactes  sobre  aquests  medis,  també  mitjançant  la  matriu  de  Leopold. 
S’aprofundeix  sobre  cada  impacte  amb  una  caracterització  segons  12  paràmetres1,  una 
associació a altres  impactes  i  finalment una avaluació. A més, s’aporten exemples concrets  i 
altres dades rellevants per aquest estudi. 
En quart  lloc, s’estudien els actors  involucrats en  la  implantació del Trambaix  i el Trambesós, 
mitjançant  la  seva  identificació  i  una  anàlisis  institucional  de  la  postura  adoptada.  És  una 
resultat més qualitatiu que ajuda a conèixer  i entendre  l’entorn  social  i polític  i que permet 
tenir una visió general de qui promou la infraestructura, qui l’accepta, qui la rebutja i quins són 
els  arguments  que  aporten  cada  una  de  les  parts.  Aquest  punt  serà  útil  en  la  fase  de  la 
prognosi per anticipar quins sectors podent estar a favor o en contra de la Unió de les xarxes. 
Seguidament,  utilitzant  els  resultats  obtinguts  i  aplicant  la  mateixa  metodologia,  es 
pronostiquen  els  impactes  urbanístics  i  socioeconòmics  de  la Unió  de  les  xarxes  per  la Av. 
Diagonal  i  pel  nostre  traçat  alternatiu.  La  prognosis  s’inicia  amb  la  gènesis  de  la  unió  dels 
tramvies. Posteriorment, per una banda, s’analitza la unió per la Diagonal: descripció del medi, 
identificació dels impactes, explicació i avaluació. Per altre banda, es proposa una alternativa, 







1notable/mínim,  positiu/negatiu,  directe/indirecte,  simple/acumulatiu/sinèrgic,  a  curt/mig/llarg/termini, 










biòtic  de  la  implantació  del 
Trambaix i el Trambesòs 
En aquest capítol s’explica els orígens del Tram a Barcelona, descriu els projectes del Trambaix 














Durant  aquesta  època,  Barcelona  pretén  “Posar‐se Guapa”  i  es 
duen a terme una sèrie de millores urbanístiques  i vertebradores 
de  la ciutat, entre  les que destaquen  la construcció de La Ronda 
de Dalt i la Ronda Litoral, les instal∙lacions esportives de Montjuïc 
i de  la Vall d’Hebrón    i  la transformació del Parc de  la Mar en  la 
actual Vil∙la Olímpica amb la conseqüent renovació de façana des 
de Montjuïc fins la Vil∙la Olímpica. És doncs un període de canvis, 
on  respecte  a  d’urbanisme  i  a  les  infraestructures  la  ciutat 
assoleix un estàndards satisfactoris pels visitants, comparables a 
les ciutats europees més importants. 
Respecte  a  la  situació  política,    des  de  aquesta  primera  elecció 
democràtica fins a l’actualitat, l’ajuntament de Barcelona ha estat presidit pel Partit Socialista 
de Catalunya (PSC).  De 1979 fins 1982 per  Narcís Serra, fins el 1997 per Joan Maragall, entre 
1997  i 2006 per  Joan Clos,  i en  l’actualitat per  Jordi Hereu. Contràriament,  la Generalitat de 
Catalunya fou presidida pel grup Convergència i Unió (CiU), des de 1980 fins a 2003, amb Jordi 




Diversos  han  estat  els  estudis  realitzats  des  de  fa  més  de  vint  anys  que  contemplen  la 
implantació d'un  sistema de  tramvia  ‐ metro  lleuger a  l'Àrea de Barcelona.  Ja el 1987 es va 
realitzar  l'estudi  "Noves  Tecnologies  de  transport  col∙lectiu  a  Barcelona.  Estudi  previ  de 
factibilitat". 
També el 1987, amb la creació de l'EMT, s'inicien els estudis per a la implantació d'una línia de 
metro  lleuger en  l' Av. Diagonal de Barcelona. El 1989 es realitza  l'Estudi de factibilitat d'una 













El  1991,  l'Entitat  Metropolitana  del 
Transport  va  llançar  un  Concurs 
internacional  de  propostes  de  metro 
lleuger en l'Eix Diagonal ‐ Baix Llobregat, 
presentant‐se  cinc  propostes,  de  les 
quals quatre van ésser premiades (2).  
A  la  Figura  2  es  presenta  la  primera 
plana  del  fulletó  informatiu  sobre  els 
resultats de l’anterior concurs, editat per 
l’Entitat  Metropolitana  del  Transport 
l’Any  1993  (3).En  ell  es  reflexa  tots  els 
avantatges  del  tramvia  i  es  proposa  un 
traçat per  la pota  sud de  la  ciutat, és a 
dir, un  transport pels habitants del Baix 
Llobregat.  
Així  mateix,  l'Avanç  del  Pla  Intermodal 
del Transport  (PIT) de 1993,  finalment no aprovat,  incloïa el nou sistema de  tramvia  ‐ metro 






Aquesta  proposta  prové  del 
Concurs  Internacional de 1992. 
En  aquest,  resultaren  premiats 








aconseguir  patrocinar  la  construcció  i  posada  en  servei  d’un  tram  experimental  i  de 
demostració, per un  recorregut que pogués  ser aprofitat per  la  futura  línia, en una  situació 






emblemàtica  i  que  alhora  no  presentés  excessius  problemes  d’implantació:  La  Avinguda 
Diagonal, a la pota sud.  
L’explotació  va  ser  coordinada  per  l’EMT  (  Entitat  Metropolitana  del  Transport),  amb  la 
col∙laboració  del  Grup  Tuzsa/  Sarbus  i  Transdev  .  Una  UTE  (  Unió  temporal  d’empreses)  
formada per Comsa, Necso, FCC  i Ferrovial va construir  la via entre gener  i maig de 1997. La 
subestació va ser a càrrec de Cobra, amb  la col∙laboració de Gec Alsthom, el muntatge de  la 
catenària  a  càrrec  de  Siemens,  el  sistema  de  prioritat  semafòrica  d’Etra  i  els  treballs  de 
jardineria i enllumenat a càrrec de l’Ajuntament de Barcelona. 
Des  de  juny  de  1997  fins  gener  de  1998  van  circular  dos  models  de  tramvia  cedits 









Regional  la  redacció  del  "Projecte  de  Concessió  del  tramvia  ‐  metro  lleuger  Diagonal‐Baix 








tramvia  ‐  metro  lleuger  en  la  Diagonal,  per  a  la  utilització  transitòria  com  a  plataforma 
reservada d'autobús. 
En el Consell d'Administració de  l'ATM del 2 de  juliol de 1998 s'acorda que  la Generalitat de 
Catalunya  i  l'Entitat Metropolitana del  Transport deleguin  en  l'ATM  les  seves  competències 
administratives i les obligacions econòmiques derivades, relatives a la planificació, ordenació i 
concessió d'un  sistema de  tramvia/metro  lleuger en el  corredor Diagonal  ‐ Baix  Llobregat  a 
l'àrea de Barcelona.En l' esmentat Consell d'Administració s'encarregà a l'ATM la convocatòria 
Figura 4: Prototip Combino de Siemens  circulant









grups  d'empreses  multidisciplinars.  La  resolució  d'aquesta  primera 
etapa el 18 de maig de 1999, per part del Consell d'Administració de 
l'ATM, invitava a tots els grups a la presentació dels Avantprojectes i 
Propostes  Econòmiques,  per  a  la  segona  etapa  d'Adjudicació  del 
Concurs. 
Finalment, el 27 d'abril de 2000, el Consell d'Administració de l'ATM 
adjudica  la  Redacció  del  Projecte,  la  Construcció  i  l'Explotació  del 
tramvia  en  el  corredor  Diagonal  ‐  Baix  Llobregat  de  l'àrea  de 
Barcelona,  al  Grup  Trammet  (Tramvia  Metropolità  S.A.),  amb  la 
variant Trammet Integrada. 
Aquesta proposta  inicial  s'ha  anat modificant  i  adaptant,  a mesura 
que s'ha anat concretant la seva definició de detall, i alhora ha donat 
resposta a  les aportacions de  les diferents administracions, en el  si 
de  la Comissió de Seguiment del Projecte  i Construcció del  tramvia 
en el corredor Diagonal ‐ Baix Llobregat (2). 
1.1.2.2. Trambesòs 
Es  pot  dir  que  els  antecedents  del  Trambesòs,  coincideixen  en 
essència  amb  els  del  Trambaix.  És  a  dir  amb  la  necessitat  de més 
serveis  de  transport  públic  entre  la  metròpoli  i  les  ciutats 
perifèriques. Tot i així, la densitat de l’àrea sud de la Diagonal, va fer 
que  s’acceleressin els estudis  i processos per  a  la  construcció d’un 
tramvia a la zona del Baix Llobregat (Trambaix), deixant en segon pla 
la construcció del mateix en l’àrea nord.  
No  va  fer  fins  el  26  de  Juliol  de  1999,  que  l’  ATM  va  acordar 
incorporar  en  el  PDI    2001‐2012  “La  implantació  d’una  xarxa  de 
tramvia des del Baix  Llobregat  fins el Besòs a  través de  l’Avinguda 
Diagonal”, amb distinció dels següents trams: 
 Tram  Pl.  Francesc  Macià‐  Baix  Llobregat:  amb  acord  del 
projecte  aleshores  en  concurs.  Actualment  en  servei  i 
conegut com a Trambaix 
 Tram Pl.  Francesc Macià –Pl. de  les Glòries: amb  la  solució 
que  en  aquell  moment  es  derivés  de  l’anàlisi  de  les 
alternatives  contemplades  en  un  estudi  encarregat  a 
Barcelona  Regional.  Encara  pendent  de  resolució  i  fruit 
d’aquesta tesina. 
Cronologia: TRAMBAIX 
1989‐  L'Estudi  de  factibilitat  d'una 
xarxa  de  metro  lleuger  de  superfície 
"Diagonal  ‐  Esplugues  ‐  St.  Just 
Desvern/St.  Joan  Despí  ‐  Cornellà/St. 
Feliu de Llobregat". 
1993‐  L'Avanç  del  Pla  Intermodal  del 
Transport  (PIT),  finalment  no  aprovat, 




Barcelona,  Entitat  Metropolitana  del 
Transport  i  TMB,  es  construeix  a  la 
Diagonal un tram pilot. 
2/07/1998‐  S'acorda  que  la 
Generalitat  de  Catalunya  i  l'Entitat 
Metropolitana  del  Transport  deleguin 
en l'ATM les seves competències per un 
sistema de tramvia/metro  lleuger en el 
corredor  Diagonal  ‐  Baix  Llobregat  a 
l'àrea de Barcelona. 
27/05/2000‐  El  Consell 
d'Administració  de  l'ATM  adjudica  la 
Redacció del  Projecte,  la  Construcció  i 
l'Explotació del  tramvia  en  el  corredor 
Diagonal  ‐  Baix  Llobregat  de  l'àrea  de 
Barcelona,  al  Grup  Trammet  (Tramvia 
Metropolità S.A.) 
3/05/2004‐  Acte  inaugural  del 
Trambaix 
21/03/2007‐ La línia T3 arriba fins a la 




1999‐  El  Projecte  del  Trambesòs 
s’inclou en el Pla Director de l’ATM 
Febrer  de  2002‐  L’ATM  convoca  el 
concurs  per  a  l’adjudicació  de  la 
construcció i explotació per 25 anys del 
Trambesòs. 
Juliol  de  2002‐  Trammet  guanya  el 
concurs sent l’única concursant. 
10/01/2003‐  Es  col∙loca  la  primera 
pedra del Trambesòs 









 Tram  Pl.  de  les Glòries  ‐  Sant Adrià  del  Besòs:  amb  un  traçat  que  permetria  donar 
cobertura a  les necessitats derivades de  la celebració del Fòrum 2004  i el procés de 






































Respecte a  la plataforma del  tramvia, disposa de via doble en  tots els  trams amb  l’excepció 
d’un  tram de  la  línia T2, a  l’avinguda Barcelona de Sant  Joan Despí,  i 2  trams de  la  línia T3  ( 













En  referència  als  elements  d’urbanització,  s’enderroquen  de  totes  les  superfícies 
pavimentades  afectades.  Els  arbres  existents  afectats,  son  retirats  a  viver,  i  un  60%  es 
replanten en  la  zona d’actuació. La  resta d’arbres  són  subministrats  i plantats amb espècies 






Hi  ha  tres  tipus  de  superestructura  de 
via.  El  primer,  Via  tipus  semitravesses 
Edilon ( o similar) amb rail de gorja tipus 
Ri  60,  el  segon,  Via  tipus  corkelast  (  o 
similar) amb rail de gorja tipus Ri 60, el 
tercer  és  per  a  trams  en  túnel  o 
viaducte.  
Les  parades  es  dissenyen  per  ser  un 
element de  fàcil  identificació, però a  la 
vegada  integrat amb  l’entorn urbà. Han 
d’aportar la senyalització i la informació 
necessària  de  forma  totalment 
comprensible. 
Les  parades  han  estat  situades  en  trams  rectes.  La  longitud  de  les  andanes  és  de  84m, 
corresponents a  la  longitud d’una composició de dos unitats de tramvia  ( 67m) més 5 com 






espai  de  tolerància  en  la  precisió  de  la  parada, més  12m  de  longitud  ocupada  per  rampes 
utilitzades com a solució per salvar el desnivell de la andana. Aquestes rampes es col∙loquen en 






































































El  desenvolupament  i  el  creixement  individual  de  cada  municipi  amb  àrees  residencials  i 
industrials  ha  estat  el  mòbil  inductor  de  l’expansió  d’aquests  municipis:  l’observació  de 
l’entramat urbanitzat permet entreveure un mosaic de zones residencials i polígons industrials 
fortament relacionals i que el tramvia incrementarà la interconnexió entre si i amb Barcelona. 






Badalona,  a  la  comarca del Barcelonès.  Es  tracta  també d’un  entorn on  el medi natural  ha 
desaparegut  per  la  intensa  humanització  del  territori;  aquest  és  totalment  urbà  amb 
abundants components de caràcter perifèric. 
L’actuació  preveu  que  la  ciutat  de  Barcelona  i  els  nuclis  de  l’àrea  litoral  del  Barcelonès 
emplaçats al nord de la comarca s’interrelacionin amb fluïdesa amb el centre de Barcelona, tot 







nou mitjà de  transport,  essent  algunes d’elles  ja usades  tradicionalment  en  l’aproximació  a 
Barcelona. 
Una visió de la urbanització general de tota l’àrea mostra el desenvolupament i creixement de 
cada municipi amb àrees residencials  i  industrials;  l’expansió de  les poblacions de Sant Adrià 
de Besòs i Badalona ha estat induïda per l’efecte de proximitat a la metròpoli de Barcelona. El 
projecte contempla la seva construcció en un entramat urbà (eixample, urbanisme residencial 
dels  anys  seixanta)  i  perifèric  (proximitat  a  polígons  industrials  i  xarxa  de  infraestructures 




L’emplaçament geogràfic del Trambaix és en una àrea  litoral d’escassa diversitat  litològica  i 
geomorfològica,  les cotes oscil∙len entre els 35m, a Sant Feliu de Llobregat  i els 101m a Sant 
Just Desvern.  En  tota  l’àrea  el  sòl  està  asfaltat, motiu pel qual no  es produeixin  fenòmens 
edàfics. Pel que fa a  les aigües,  la circulació ràpida de  les aigües pluvials vers  la mar o el riu 




El  recorregut  del  tramvia  per  artèries  de 
comunicació de primer ordre en la conurbació 
metropolitana  de  Barcelona  admet  una 
brillantor  alta  per  la  seva  pròpia  natura  i  a 
més  per  que  l’Emissió  de  Flux  Superior  (EES) 


















En  la  pràctica  totalitat  de  l’àrea  el  sòl  està 
asfaltat  i/o  urbanitzat.  El  procés  d’urbanització 










Pel que fa a  les aigües subterrànies,  les capes freàtiques acusen  la contaminació per  intrusió 
marina  frontal  i cons d’ascens  salí  sota de  les captacions. La qualitat de  l’aire en  l’àmbit de 
l’estudi és baixa; es considera la pròpia d’una àrea urbana i per tant s’avalua com a mitjana. El 
recorregut  del  tramvia  per  artèries  de  comunicació  de  primer  ordre  en  la  conurbació 
metropolitana de Barcelona admet una brillantor alta. 
De l’estudi acústic i de vibracions previ a la construcció del tramvia s’estableix que la principal 
font de  soroll  és  al  llarg  de  tota  la  traça,  el pas  de  vehicles  a motor.  Els nivells d’immissió 
sonora previs, són elevats,  i en molts casos  ja es sobrepassa els nivells establerts. La zona de 





En  tractar‐se  d’un  entramat  urbà  ( 
Barcelona i creixement urbanístic de les 
poblacions  de  la  primera  corona 
metropolitana)  l’entorn  ha  estat  molt 
desnaturalitzat, fins arribar a situacions 
de  veritable  degradació  ambiental, 
motiu  pel  qual  no  s’hi  troben 
comunitats de  la vegetació primitiva ni 
tampoc  els  elements  característics  dels 
principals grups de la fauna. 
El  context  urbà  ha  comportat  un  canvi  en  la  concepció  d’ambient  natural;  aquest  ha  estat 






al  costat  del  pavelló  poliesportiu  Francesc  Calvet.  Any







i  perifèrica,  l’entorn  ha  estat  molt 
desnaturalitzat. 
El context urbà ha comportat un canvi 
en  la  concepció  d’ambient  natural; 
aquest  ha  estat  substituït  per  places 
enjardinades  o  parcs  municipals,  al 
servei del ciutadà més que no pas a  la 
preservació  de  les  comunitats  de  la 
flora  i de  la  fauna, cosa per altra part 
impossible  d’aconseguir  en  una  àrea 
urbana  com  és  aquesta  on  tanta 
pressió s’exerceix sobre el medi biòtic. 
En  aquest  procés  d’urbanització,  les  comunitats  vegetals  i  animals  originals  han  estat 










1.4. Impactes  sobre  el  medi  físic  i 
biòtic 
1.4.1. TRAMBAIX 
En  aquest  estudi  d’impactes  sobre  el  medi  no  es  considera  el  paisatge  ni  el  medi 
socioeconòmic degut a que és objecte d’estudi en tot el Capítol 2.  
A  continuació, es presenta de manera  resumida  la  identificació dels  impactes,mitjançant  la 
matriu  causa‐efecte  o  de  Leopold,  la  seva  descripció,  avaluació  i  síntesis  de  les  mesures 
correctores específiques. 
1.4.1.1. Identificació  dels  impactes  mitjançant  matrius  causa  – 
efecte 


































































































































C 1 Ocupacions Permanents I2 I6 I8
C 2 Ocupacions Temporals I2 I6 I8
C 3 Tala i  esbrossada I8
C 4 Escarificat I6
C 5 Moviment de terres I1 I2 I6 I7
C 6 Zones  de préstec I1 I2
C 7 Abocadors  a l 'obra I1 I2 I8
C 8 Obres  de fàbrica I8
C 9 Productes  bituminosos I3 I6
C 10 Residus sòlids I3
C 11 Efluents  l íquids I3 I6 I7
C 12 Generació de pols I4
C 13 Soroll  i  vibracions I5
C 14 Emissions  de gassos I4
C 15 Trànsit de vehicles  pesats I4 I5
C 16 Modificació i  tall  de la xarxa viària
C 17
Modificació i  tall  de xarxes  de 
transport public
E 1 Emissions  acústiques i  vibracions I9
E 2 Posada en servei  del  tramvia I9
E 3 Manteniment de la infraestructura
E 4 Emissions  electromagnètiques

















En  el  cas  concret  del  Trambaix,  en  tractar‐se  bàsicament  en  substituir  el  ferm  existent  per 
altres materials propis de la línia del tramvia, les excavacions necessàries són mínimes. Només 
en  alguns  indrets  puntuals  (intercanviadors  i  cotxeres)  s’efectuaran  excavacions  de  més 







anterioritat per  l’home,  ja sigui amb motiu de  l’aprofitament agrícola o per  la construcció de 
carrers, carreteres o autopistes. 
Impacte I.2 Medi físic & Sòl.  











Durant  la fase de construcció,  l’impacte és temporal  i es deriva dels treballs de demolició del 


































de motor  (  per  eliminació  de  carrils,  per  conversió  de  carrers  servits  pel  tramvia  en  zones 
exclusives de vianants, etc.)  l’impacte acústic global podria ser de caràcter positiu,  ja que els 






















A continuació, es presenta de manera  resumida  la  identificació dels  impactes sobre el medi 






1.4.2.1. Identificació  dels  impactes  mitjançant  matrius  causa  – 
efecte 
 
Gràfica  2:Identificació  d'impactes  en  el medi  físic  i  biòtic  del  projecte  del  Trambesòs. Matriu  Causa  ‐  Efecte. 
Elaboració pròpia 
1.4.2.2. Descripció dels Impactes sobre el medi  

































































































































C 1 Ocupacions  Permanents I2 I6 I8
C 2 Ocupacions  Temporals I2 I6 I8 I9
C 3 Tala i  esbrossada I6 I8
C 4 Escarificat I6
C 5 Moviment de terres I1 I2 I6 I7
C 6 Zones  de préstec I1 I2
C 7 Abocadors a l 'obra I1 I2 I8
C 8 Obres de fàbrica I8
C 9 Productes bituminosos I3 I6
C 10 Residus  sòlids I3
C 11 Efluents  l íquids I3 I6 I7
C 12 Generació de pols I4
C 13 Soroll  i  vibracions I5
C 14 Emissions  de gassos I4
C 15 Trànsit de vehicles pesats I4 I5




E 1 Emissions  acústiques  i  vibracions I10
E 2 Posada en servei  del  tramvia I10
E 3 Manteniment de la infraestructura
E 4 Emissions  electromagnètiques




















Afecció  qualitativa  del  sòl  per  aplicació  de  productes  bituminosos,  abocament  de  residus 
sòlids, generació d’efluents líquids. 
Impacte I.4 Medi físic & Atmosfera qualitat de l’aire.  








































1.5. Síntesis  dels  impactes  del  medi 

















de  més  serveis  de  transport  públic  entre  la  metròpoli  i  les  ciutats  perifèriques.  Però, 
divergeixen  en  que  la  densitat  de  l’àrea  sud  de  la  Diagonal  i  la  demanda  històrica  dels 
Ajuntaments del Baix Llobregat van potenciar  i promoure  la  implantació d’un tramvia al Baix 
Llobregat, mentre que el Trambesòs va  ser una  infraestructura  imposada per  la ATM com a 
conseqüència lògica de la configuració d’aquesta xarxa. El tram de la Diagonal, tot i haver estat 
estudiat a 1999 per Barcelona Regional, va quedar aplaçat per la controvèrsia que plantejava. 









circulació ràpida de  les aigües pluvials vers  la mar o el rius Llobregat  i Besòs es canalitzen a 
través de rieres o torrents, altament desnaturalitzats. Els nivells acústics i de vibracions previs  





admesa és alta, per  tractar‐se d’ artèries de  comunicació de primer ordre en  la  conurbació 
metropolitana de Barcelona. 
En conseqüència els impactes sobre el medi físic i el medi biòtic es donen principalment durant 
la  fase de  construcció, en  la que  la qualitat de  l’aire,   dels  sòls  i  l’ambient acústic es veuen 
nimbades per les obres.  
Durant  la  fase  d’explotació,  s’impacta  sobre  el  medi  acústic  i  el  medi  lumínic.  La  zona 
d’afectació acústica del tramvia és de 0,7m, per tant, en principi, no hauria d’impactar sobre 
els habitatges propers a  la  zona. A més, en els  casos puntuals on  l’  implantació del  tramvia 
suposi una  reducció dels  trànsit de vehicles de motor  l’impacte acústic global podria  ser de 
















Capítol  2:  Impactes  urbanístic  i 
socioeconòmics  del  Trambaix  i  el 
Trambesòs 
En  aquest  capítol  es  tracten  els  impactes  urbanístic  i  socioeconòmics  del  Trambaix  i  el 



















és  el  seu  clar  component  urbà  i 
perifèric/urbà.  
El  paisatge  intrínsec,  o  dels  indrets 
on  s'efectuaran  les  obres  és  un 
paisatge  altament  humanitzat  pel 
creixement  urbà,  residencial  i 
industrial,  i  diverses  infraestructures 
associades a la ciutat que li donen un 
caràcter perifèric. 
El  paisatge  extrínsec o  dels  entorns 
és  una  continuació  de  la  xarxa 
urbana,  la  qual  adquireix 
connotacions  perifèriques  a  mesura 
que hom s’allunya dels nuclis de cada població. L’edificabilitat urbana i industrial s’estén per la 







paisatge  altament  humanitzat  pel  creixement  urbà,  de  centre  vila  i  perifèric  residencial  i/o 
industrial,  així  com  diverses  infraestructures  associades  als  accessos  a  Barcelona  que 
accentuen el caràcter perifèric. 
                                                            














El  conjunt  gaudeix  d'un  paisatge  molt 
humanitzat,  dinàmic  i  canviant,  força  mancat 
de  components  naturalístics.  La  qualitat 




l’activitat  socioeconòmica  en  l’àmbit  de  la  primera  corona  metropolitana,  anterior  a  la 
construcció  de  Trambaix  i  el  Trambesòs.  Seguidament  es  presenta  una  síntesi  de  l’estudi 
d’aquest medi. 
2.1.2.1. Síntesi del Medi socioeconòmic del Trambaix 
L’àmbit  d’aquest  estudi  es  centre  en  el  continu  urbà  comprés  entre  Sant  Feliu  de  Ll.  I 
Barcelona,  amb  una  infraestructura  viària 
radial  envers  Barcelona,  tot  passant  pels 
municipis de  Sant  Joan Despí, Cornellà de  Ll., 
Esplugues  de  Ll.,  Sant  Just  Desvern  i 
l’Hospitalet de Ll. 
Les  pautes  d’interrelació  d’aquesta  trama 
urbana fan que tant els residents de Barcelona 
con  els  del  Baix  Llobregat  tinguin  una 
percepció  recíproca  favorable  a  l’efecte  de 
proximitat. 
Degut  a  l’encariment dels preus de  l’habitatge  a Barcelona  ciutat,  a partir de  1981 un nou 
model d’assentament urbà s’expandeix al Baix Llobregat. La població de  la primera corona es 
veu  incrementada  de manera molt  significativa, mentre  que  es manifesta  un  lent  degoteig 














  Sector Primari  Indústria  Construcció  Serveis  Total 
Barcelona  1.637  93.402  15.115  201.811  311.965 
Hospitalet Ll.  331  22.537  4.932  29.256  57.056 
Cornellà Ll.  114  10.530  2.229  15.263  28.136 
Esplugues Ll.  78  5.784  1.026  10.101  16.989 
Sant Feliu Ll.  83  5.554  882  6.525  13.044 
Sant Joan Despí  68  3.878  711  5.441  10.098 
Sant Just Desvern  44  1.442  232  3.472  5.190 
 
Pel  que  fa  a  l’ocupació,  en  els  darrers  anys  ha  acusat  de  forma  especial  la  crisi  del  sector 
industrial que  va  ser paradigma del  creixement en  la  comarca del Baix  Llobregat durant els 
anys 60  i 70. Aquest  fet es  reflecteix en els actius de  la població desocupada així com en  la 
disminució d’efectius de població en la majoria dels municipis. L’economia actual s’estructura 
en  base  a  característiques  post‐industrials  on  el  sector  serveis  absorbeix  el  major  nombre 
d’ocupats de la població activa. 








Baix Llobregat  13,0  22,4  21,5  31,1 




Un  dels  factors  que  incideixen  en  aquesta  situació  es  la  centralització  (  amb  centre  a 
Barcelona) de la xarxa de transports públics que circula per l’entramat viari de caràcter radial 





joves,  ocupats,  estudiants)  tot  i  que  últimament  hi  ha  temptatives  clares  per  a  satisfer 
aquestes necessitats dins  l’àmbit municipal  i/o comarcal. Nous centres comercials  i d’oci han 






















En  l’àmbit  laboral, Barcelona genera  i manifesta un percentatge a considerar de treballadors 
residents  que  tenen  a  Barcelona  el  seu  lloc  de  treball;  el  flux  diari  a  la  inversa  és  força 
minoritari. Això  sense oblidar un  flux de població  laboral que es desplaça a altres municipis 
dels entorns. 
Taula 7: Ocupació de la població activa per sectors econòmics. IDESCAT 1996. 
  Sector Primari  Indústria  Construcció  Serveis  Total 
Badalona (1991)  441  30.350  6.997  35.872  73.660 
Sant  Adrià  del  Besòs 
(1996) 
91  3.535  596  6.053  10.275 
Barcelona (1996)  1.637  93.402  15.115  201.811  311.965 
 
En  relació  a  la mobilitat,  el  temps que  s’inverteix  en  els desplaçaments dificulta  la  fluïdesa 
intramunicipal. De nou, un dels factors que  incideixen en aquesta situació és  la centralització 
(amb  centre  a  Barcelona)  de  la  xarxa  de  transports  públics.  L’estructura  radial  de  les 





Col∙lectiu  Individual  Altres  Total 
Desplaçaments Interns  6.758  13.026  12.569  32.353 
Desplaçaments a altres municipis  17.702  21.353  2.252  41.307 
Badalona  13.208  12.304  778  26.290 






paisatge  (urbà)  i  en  el  medi 
socioeconòmic 
Seguint el mateix procediment que per  la  identificació dels  impactes en el medi  físic  i biòtic, 




































d’usos  del  sòl  i  de  la  planificació 
dels municipis 

















Les següents taules presenten de manera resumida  l’avaluació del  l’  impacte de  l’obra sobre 
l’entorn urbà tan en fase de construcció com en fase d’explotació. 




Descripció  Introducció  de  nous  elements  associats  a  les  obres  permanents  i 
temporals, tala i esbrossada, moviments de terra i a les obres de fàbrica 
Impacte número  I.12 
Descripció  Intrusisme  formal per part de  les  instal∙lacions  i  serveis d’obra que es 


























del  tramvia  sorgeix  la  oportunitat  de  requalificar  els  terrenys,  prèvia  modificació  del 




















































































fase  de  construcció,  la  producció  de  pols,  el  soroll,  les  vibracions  i  les  emissions  de  gasos 
associades a qualsevol obra d’aquesta magnitud, té un impacte negatiu sobre la població i els 
habitatges propers a  la  traça, que veuen minvada  la  seva qualitat de vida durant el període 
d’obres. Aquest impacte pot ser moderat o fins i tot server.  
El  segon  impacte  és  constant  en  la  fase 
d’explotació.  És  degut  a  les  vibracions, 
sorolls  i  emissions  lumíniques  de  la 
infraestructura  i  afecta  a  la  població  i  els 
habitatges  propers  a  la  traça,  de  manera 
moderada.  Tot  i  que  pugui  semblar  que  el 
tramvia per ser elèctric no ha de comportar 
sorolls, això no és del tot cert. És veritat que 
augmenta  de  manera  poc  perceptible  el 
nivell  de  soroll  a  carrers,  passatges  i 





de  les alternatives de transport públic a  l’abast de  la població  i millora de  les comunicacions 
d’una amplia àrea territorial. A més d’una revalorització positiva dels habitatges propers a  la 


















Descripció  Producció  de  pols,  soroll  i  vibracions  i  emissió  de  gasos  associats  a 
l’execució de les obres. 
Impacte número  I.13(Trambaix)I.13(Trambesòs) 









Descripció  Vibracions,  soroll  i  emissions  lumíniques  associades  al  trànsit  dels 
tramvies 
Impacte número  I.28(Trambaix)I.29(Trambesòs) 








































ocupats  (sempre  superior al 61%).  I el  següent grup que 
en  fa un major ús  són els estudiants  (22,2%). Els aturats 
són el col∙lectiu que menys fa ús del Trambaix. 
Els principals usuaris del Trambaix són els habitants de Barcelona. El segon  lloc, correspon a 










Glòries  a  l’Estació  de  Sant  Adrià  a  partir  del  8  de  maig  de  2004,  i  de  Glòries  a  Vil∙la 
Olímpica/Ciutadella al  Juliol de 2004); el 55,8% dels viatgers són dones. Entre els 19  i els 25 





Lamentablement  no  sa  pogut  tenir  accés  a  les  dades  de  la  línia  T6  del  trambesòs,  entre 
l’Estació de Sant Adrià i del Gorg, que va entrar en marxa al Juliol de 2008. 
















En  la  fase de  construcció es dona un  impacte  clarament negatiu, per  la  interferència de  les 
obrers en les vies de comunicació. En la fase d’explotació, l’impacte ha de ser positiu per tal de 
poder garantir  la necessitat de  l’obra. És a dir, el  tramvia és un obra que pretén millorar  la 
mobilitat  dels  habitants  de  la  primera  corona  metropolitana  i  potenciar  l’ús  del  transport 




s’estudia,  a  partir  de  dades  de mobilitat  quotidiana,  els  efectes  reals  del  tramvia  sobre  les 
comarques afectades. 






























































són  les que es mostren a  la Gràfica 7. Com es pot  comprovar, el nombre d’usuaris ha anat 
progressivament en augment, des de 2004, mostrant un marcat descens en el mes d’Agost . 
S’aprecia  també  com  l’entrada  en  servei  de  la  línia  T5  (14/10/2006)  augmenta 
significativament el nombre d’usuaris. Però no és fins  a Maig de 2007, quan s’inaugura el tram 
Gràfica  7:  Validacions  de  bitllets  en  el  Trambaix  2004‐2009.  Elaboració  Pròpia,  dades  facilitades  per  Antoni

























El  31,1%  dels  desplaçaments  es  fan  dins  del  Baix  Llobregat  (Ca  n’Oliveres‐Terminals  Baix 
Llobregat), mentre que el 25,7% es fan dins de Barcelona (Francesc Macià‐CanRigal).  
Trambesòs 

























públics  de  la  primera  corona,  àmbit  d’afectació  del  Tram,  des  de  2003  (  abans  de  la  seva 
instauració) fins a 2008 ( any fins que es tenen dades). 
Com es pot observar no es representa Rodalies Renfe, ja que no es disposava de la dada pels 





































En anys  següents, els FGC mantenen el  seu nombre d’usuaris, mentre que metro, autobús  i 
tramvia augment els  seus clients. No és  fins a 2007 que  la quota de mercat de  l’autobús es 
redueix i la del metro augmenta una quantitat similar. 
En  conclusió,  la  introducció del  tramvia, no ha  esdevingut un  simple  canvi de modalitat de 
transport públic dels usuaris, sinó que ha augmentat el nombre d’usuaris del transport públic. 









Els  clients  de  la  xarxa  del  Trambaix  i  el  Trambesòs  entrevistats  indiquen  en  l’estudi  de 
satisfacció realitzat per iermB a l’any 2008 que les aspectes més valorats del Trambaix són: La 
rapidesa  del  trajecte,  la  alta  freqüència  de  pas  i  la  regularitat  del  servei.  Els  menys 











la ciutat.   El tramvia s’apropia de  l’espai que ocupa,  i con s’ha explicat, el entramat urbà dels 
municipis perifèrics de Barcelona era prou concorregut.  
En  la reforma urbanística de  la traça dels tramvies s’han dissenyat voreres més amples  i s’ha 
intentar mantenir el nombre de carrils per a  la circulació de vehicles motors. Això s’ha dut a 
terme  a  través  d’algunes  expropiacions  puntuals  i  la  reducció  significativa  del  nombre 
d’aparcaments en  les proximitats de  la  traça. Cal destacar que els ajuntaments van  intentar 
mantenir el nombre de places  totals d’estacionaments als seus municipis, però aquestes, en 
general  quedaven  allunyades  dels  centres  d’activitat  econòmica  o  bé  eren  de  pagament. 
L’impacte,  per  tant,  del  Tramvia  en  els  aparcaments  és  negatiu  i  sever,  tant  en  fase  de 
construcció, com d’explotació. 






















































proximitats  de  la  Plaça  Francesc  Macià,
anterior a  la  implantació del Trambaix. Autor:
TRAMMET. 





















El  tramvia  del  nou  segle,  s’introdueix  en  un  moment  en  que  la  mobilitat  de  l’àrea 
metropolitana  es  caracteritza  per  la  congestió,  la 
dificultat  de  desplaçar‐se  en  hores  puntes. 
Tradicionalment  i  la prioritat del vehicle privat sobre  la 
resta de transports.  
Per  tant  el  tramvia  irromp  en  l’entramat  urbà  amb 
preferència,  sobre  vianants,  autobusos  i  vehicles,  que 
no estan acostumats a la presencia del tramvia. Això fa, 
que  durant  els  primers  mesos  de  la  instauració  del 
Tramvia es produeixen accidents  tant amb cotxes, com 
amb autobusos i vianants. 
Amb  els  temps,  la  senyalització  es  va  perfeccionant  i  sobretot  la  població  s’acostuma  a 













el  10  d'Abril  de  2004  l'accident  entre  el












Descripció  Interrupció  de  la  circulació  normal  de  vehicles,  ocupació  de  voreres  i 






















directe  a  la  població  propietària  dels  bens  expropiats,  i  en  molts  casos  les  recompenses 
econòmiques no s’ajusten als desitjos dels propietaris. Per l’altre, alliberen espais en el context 






































Els  impactes sobre  la qualitat de vida són 3, clarament diferenciats. Per una banda, durant  la 
fase  de  construcció,  es  dona  un  impacte  negatiu  característic  de  qualsevol  obra  d’aquesta 
magnitud, en quan l’afectació de la qualitat de vida de la població. 
Durant l’explotació, apareixen dos impactes més. Per una banda, un impacte positiu, en quan 


















Descripció  Afecció de  la qualitat de vida durant el transcurs de  les obres,  fruït de 









































Descripció  Ocupacions  permanents  i  temporals,  moviments  de  terra,  trànsit  de 
vehicles pesat i talls a les xarxes de transport. 
Impacte número  I.21 ( Trambaix) I.22 (Trambesòs) 
























Durant  la  fase de  construcció  la mà d’obra necessària per a  l’execució de  la  infraestructura 
aportarà  llocs de  treball a  la població dels municipis afectats. Durant  la  fase d’explotació,  la 















Descripció  Es  requerirà  la  contractació  de  mà  d’obra  de  treballadors  de  les 
poblacions  per  on  discorre  el  Tramvia  i  d’altres  poblacions  més 
properes,  per  tal  d’executar  la  obra.  Aquest  fet  que  enriquirà  els 


















































serien  el  canvi  en  la  planificació  dels  municipis  amb  la  conseqüent  renovació  de  façana  i 
l’impacte en les activitats econòmiques. 
És  intuïtiu que durant el període de  les obres,  restaurants,  cafeteries,  supermercats  i altres 
comerços  de  la  zona  es  veuen  beneficiats  per  la  presència  d’obrers. A més,  és  possible  un 






En  primer  lloc,  la  perifèria  de Barcelona  havia  estat  ja  des  de  principi  de  segle4,  un  centre 
industrial,  on  s’ubicaven  empreses  de  nivell  europeu  i mundial. A  les  dècades  dels  80  i  90 




En  segon  lloc,  aquesta  connexió  amb  el  centre,  esdevé  que  empreses  tradicionalment 
ubicades a Barcelona, venguin per importants sumes de diners les seves oficines o edificis (de 
Barcelona),  a  immobiliàries  i  es desplacin  als municipis per on discorre  el  tramvia. Això  els 














En segon  lloc, els baixos dels nous blocs de vivendes que  implica el  tramvia  (Annex 2)  i que 
ressegueixen el traçat del mateix, es dissenyen per ser  locals comercials. Per tant, de manera 
directa, s’incrementa l’oferta de locals i conseqüentment el nombre de comerços de la zona.  
A  continuació es presenten  les  fitxes  resum dels  impactes  i a  l’Annex 2  s’exemplifiquen els 
arguments anteriors. 




Descripció  Aplicació  d’obres  de  fàbrica,  productes  bituminosos,  producció  de 
residus i efluents, etc. 
Impacte número  I.24 (Trambaix) I.25( Trambesòs) 





































































































































































































































































































































































































































































































































C 1 Ocupacions  Permanents I2 I6 I8 I11 I12 I13 I15 I16 I18 I19 I21 I23
C 2 Ocupacions  Temporals I2 I6 I8 I11 I13 I15 I16 I17 I19 I20 I21 I23
C 3 Tala i  esbrossada I8 I11 I19 I22
C 4 Escarificat I6 I19 I22
C 5 Moviment de terres I1 I2 I6 I7 I11 I13 I17 I19 I21 I22 I23
C 6 Zones de préstec I1 I2 I13
C 7 Abocadors  a l 'obra I1 I2 I8 I20
C 8 Obres de fàbrica I8 I11 I13 I22 I24
C 9 Productes bituminosos I3 I6 I24
C 10 Residus  sòlids I3 I20 I24
C 11 Efluents  l íquids I3 I6 I7 I20 I24
C 12 Generació de pols I4 I14 I20
C 13 Soroll  i  vibracions I5 I14 I20
C 14 Emissions  de gassos I4 I14 I20
C 15 Trànsit de vehicles  pesats I4 I5 I15 I17 I20 I21 I24
C 16 Modificació i  tall  de la xarxa viària I13 I15 I17 I20 I21
C 17
Modificació i  tall  de xarxes  de 
transport public I13 I15 I17 I20 I21
E 1 Emissions  acústiques i  vibracions I9 I28 I34
E 2 Posada en servei  del  tramvia I9 I25 I26 I27 I29 I30 I31 I32 I33 I35 I36 I37 I38
E 3 Manteniment de la infraestructura I36
E 4 Emissions  electromagnètiques I34 I37 I38































Figura  21:  Matriu  Global
dels impactes sobre el medi












































































































































































































































































































































































































































































































C 1 Ocupacions  Permanents I2 I6 I8 I12 I13 I14 I16 I17 I19 I20 I22 I24
C 2 Ocupacions  Temporals I2 I6 I8 I9 I12 I14 I16 I17 I18 I20 I21 I22 I24
C 3 Tala i  esbrossada I6 I8 I12 I20 I23
C 4 Escarificat I6 I20 I23
C 5 Moviment de terres I1 I2 I6 I7 I12 I14 I18 I20 I22 I23 I24
C 6 Zones  de préstec I1 I2 I14
C 7 Abocadors  a l 'obra I1 I2 I8 I21
C 8 Obres  de fàbrica I8 I12 I14 I23 I25
C 9 Productes  bituminosos I3 I6 I25
C 10 Residus  sòlids I3 I21 I25
C 11 Efluents  l íquids I3 I6 I7 I21 I25
C 12 Generació de pols I4 I15 I21
C 13 Soroll  i  vibracions I5 I15 I21
C 14 Emissions  de gassos I4 I15 I21
C 15 Trànsit de vehicles  pesats I4 I5 I16 I18 I21 I22 I25
C 16 Modificació i  tall  de la xarxa viària I14 I16 I18 I21 I22
C 17
Modificació i  tall  de xarxes  de 
transport public I14 I16 I18 I21 I22
E 1 Emissions  acústiques  i  vibracions I10 I29 I35
E 2 Posada en servei  del  tramvia I10 I26 I27 I28 I30 I31 I32 I33 I34 I36 I37 I38 I39
E 3 Manteniment de la infraestructura I37
E 4 Emissions  electromagnètiques I35 I38 I39










































2.6. Síntesis  dels  impactes 
urbanístics  i  socioeconòmics  dels 
Trambaix i el Trambesòs 







immediat  i  del  fons  escènic  es  considera  baixa.  Destaca  la  presència  d’antigues  fàbriques 
abandonades  o  amb  poca  activitat  al  costat  de  vivendes,  i  polígons  immersos  en  el  teixit 





base  a  característiques  post‐industrials  on  el  sector  serveis  absorbeix  el  major  nombre 
d’ocupats de la població activa. 




Un dels  factors que  incideixen en  la  saturació de  la mobilitat  a  la  ciutat de Barcelona és  la 
l’estructura  radial de  la  xarxa de  transport  públic, que  congestiona  el node,  augmenta  els 















de  les  zones  pròximes  a  les  àrees  d’actuació  degut  a  la  producció  de  pols,  el  soroll,  les 
vibracions i les emissions de gasos associades a qualsevol obra d’aquesta magnitud. 
El  segon  impacte  incideix  sobre  la mobilitat quotidiana, obligada  i de  lleure. Correspon a  la 
intercepció de carrers i alteració de la normal circulació de vehicles i de persones per l’efecte 
barrera derivat de l’execució de les obres. 








En relació amb  la mobilitat, durant  la construcció es presenta un  impacte negatiu. Aquest és 
degut als talls de circulació i ocupació del vial que implica la construcció d’aquesta obra lineal. 
Les ocupacions  i  l’economia  local augmenten gràcies a  la contractació de mà d’obra. Aquest 
fet que enriquirà els municipis de manera indirecta i beneficiarà la població significativament. 




Per  tant,  els  impactes  sobre  el  paisatge  urbà  i  el medi  socioeconòmic  durant  les  obres  és 
característic de la construcció d’ obres lineal al llarg d’un entorn urbà.  




La  revalorització  urbanística  i  la modificació  de  la  planificació  del municipis  afectats  per  la 
traça  és  inherent  a  la millora dels  transports públics que  augmenten  la  connectivitat d’una 
zona. 
El  tramvia,  en  ser  una  infraestructura  lineal  vertebradora  del  paisatge,  obliga  a  la 
reestructuració del  teixit urbà. A més, apropa àrees al  centre de  la metròpoli. Aquest dos 
elements tenen dos conseqüències fonamentals,  la primera, és  la reurbanització del vial amb 
ampliació  ( o  fins  i  tot  construcció  )de  voreres, disminució del nombre de  carrils de  trànsit 










per on discorre  la  traça del  tramvia. En  la majoria dels casos,  s’ha donat paral∙lelament a  la 
instauració  de  la  infraestructura  una  rehabilitació  de  façanes,  enderrocament  d’antigues 
fàbriques i construcció de nous habitatges. 
Un  exemple  clar  és  la  Ctra.  d’Esplugues,  per  on  discorre  el  tramvia.  Aquesta,  havia  estat 
desdibuixa amb el pas dels anys. Els municipi  implicat, Cornellà,  la van ajustar al PGM del 76. 
Això  va  permetre  disposar  d’una  secció  de  40m,  on  es  va  introduir  amples  voreres,  quatre 
carrils  per  a  la  circulació  i  doble  via  de  tramvia.  A  més,  es  van  dur  a  terme  una  sèrie 
d’actuacions urbanístiques que van permetre que les fàbriques que es posicionaven a banda i 






Per  altre  banda,  el  projecte  del  Trambesòs  està  íntimament  relacionat  amb  el  projecte  del 




Des  de  el  punt  de  vista  del  planejament  urbanístic,  s’extreu,  que  el  Trambaix  ha  permès 
accelerar el procés de tercialització/residencial de  la zona d’afectació( una zona on coexistien 
fàbriques  i  vivendes), mentre  que  el  Trambesòs,  respon  a  la  necessitat  de  transport  públic 
generada per la conversió prèvia d’una àrea fabril cap al residencial/sector terciari. 
Sobre la població i els habitatges, esdevé un impacte negatiu, degut a les vibracions, sorolls i 
emissions  lumíniques,  i un altre positiu, degut a  l’increment de  les alternatives de  transport 
públic a  l’abast de  la població  i millora de  les comunicacions d’una amplia àrea  territorial. A 
més  d’una  revalorització  positiva  dels  habitatges.  Cal  destacar,  que  és  un  dels  medis  de 
transport públic millor valorat per la població, amb un índex de qualitat percebuda superior als 
7punts, degut a  la seva accessibilitat  i confort. L’efecte barrera, és superat per  la població un 
cop acostumada a la infraestructura, ja que com les vies poden ser pisades per altres vehicles, 
és suficientment permeable. 
Malgrat que  la velocitat  comercial del  tramvia actual és baixa(Trambaix 18km/h, Trambesòs 










efectiva  al  transport  privat,  mitjançant  una  línia  clara  i  comprensible,  alhora  que  ha 
incrementat  la  connectivitat  dels  municipis  per  on  discorre  i  a  donat  servei  ferroviari  a 
municipis que no en tenien com Esplugues de Llobregat i Sant Just Desvern. 





La Seguretat Vial del  tramvia va  ser molt qüestionada en els  seus  inicis per que ens els dos 
primers mesos del Trambaix es van donar 12 accidents greus. Aquests eren fruït de  la manca 





associada  als  tramvies  dissuadeix  l’ús  del  vehicle  privat.  En  la  re‐urbanització  els  carrils 
destinats a  la  circulació de  trànsit privat disminueixin en nombre, o  com a mínim  redueixin 






del servei augmenta  la mobilitat de  la població  i per tant  la seva capacitat de treballar en un 
radi més ampli. En tercer lloc, les obres d’edificació properes a la trama del tramvia han ocupat 




o cap a altres zones d’Espanya amb mà d’obra més econòmica. El  tramvia,  facilita  i accelera 
aquest procés de terciarització necessari per la subsistència dels municipis.  
Per una banda, a nivell global, aproxima la perifèria amb la metròpoli, i dona lloc a una àrea de 
nova  centralitat,    antigues  fàbriques  de  producció  es  converteixen  en  Seus  Especialitzades 





Barcelona,  ja que permet disposar de millors  instal∙lacions a preus més econòmics  i  l’accés  i 
connexió amb Barcelona queden garantides.  
Per altre banda, a un nivell més local, per allà per on passa el tramvia hi ha una reactivació de 
l’economia mitjançant  la  reforma  d’antics  comerços  i  la  instauració  de  nous.  Es  reformen 
antics comerços  i mercats municipals,  i s’emplacen de nous, doncs els  tramvia disminueix el 
temps  de  desplaçament  entre  municipis,  i  s’augmenta  la  quota  de  mercat  i  el  nombre  de 
clients potencials  . De fet,  les voreres amples  inciten a mirar aparadors  i els baixos dels nous 
blocs de vivendes es qualifiquen per ser locals comercials.  
Atès l’argumentat anteriorment, els impactes positius més importants durant la explotació del 
Trambaix  han  estat  quatre:  La  reurbanització  dels  carrers  i  la  renovació  de  façana,  que  ha 
augmentat  la  qualitat  de  vida  dels  ciutadans.  El  canvi  en  la  planificació  urbanística  dels 
municipis cap a una ciutat residencial, que ha permès incrementar l’oferta de vivendes (entre 
elles algunes de protecció oficial), espais  i instal∙lacions públiques. La millora de la capacitat de 
mobilitat  dels  habitants  per  on  discorre  la  traça  i  l’impuls  a  la  tercialització  de  la  primera 
corona. La única diferència que presenta el Trambesòs, és que no agilitza el canvi en els usos 
del sòl de manera tant explícita com el Trambaix. 


















El  tramvia  és  un  mode  de  transport  per  al  col∙lectiu  d’una  zona,  en  aquest  cas  de  l’àrea 
metropolitana  de  Barcelona.  Per  tal  d’entendre  com  i  qui  instiga  la  implantació  d’aquesta 
infraestructura, a qui afecta, qui  la promou  i qui  la rebutja, en aquest capítol s’expliquen tots 

















tramvia,  es  pot  llegir  a  l’Annex  3.  En  el  pressent  apartat,  s’intenta  sintetitzar  el  seu 
posicionament mitjançant una taula. 
D’aquesta  manera,  s’aconsegueix  una  visió  més  transversal  dels  conflictes  que  suposa  la 






A favor  Des  del  seus  orígens  comandada  pel  PSC,  defensen  la 
implantació  del  Tramvia  pressionats  pels  socis  polítics  del 
Baix Llobregat. 








A favor  Està  a  favor  de  la  implantació  del  Tramvia  i  aprofita  la 
reforma urbanística per esdevenir una ciutat més residencial 
i terciària. 







Aprofita  la  reforma  urbanística  per  eliminar  les  fàbriques 
dels anys 60 de la traça de la Ctra. d’Esplugues i convertir‐ho 
en un passeig residencial.  
A  partir  de  diferents  requalificacions  urbanístiques,  i  la 
construcció d’un intercanviador complicat, aconsegueix que 
















A favor  Destaca  que  no  pertanyen  al  PSC,  però  com  a  alcaldia 
aposten pel tramvia. 






Alcaldia de Badalona  A favor  Amb  l’alcaldessa  com  a  Presidenta  del  Consell  Comarcal  i 


















De  la  mateixa  manera  que  la  Generalitat,  en  un  primer 
moment va estar en contra del tramvia. 
Consell Comarcal del 
Baix  Llobregat  i  el 
Besòs 
A favor  El  Consell  Comarcal  del  Baix,  presidit  per  José  Luis 
Morlanes6,  també  tinent Alcalde  d’Urbanisme  de  Cornellà, 
va tenir un paper de desbloqueig de la situació i coordinació 
dels diferents ajuntaments per trobar solució als problemes 
de  connexió  i  criteris  diferents  entre  ells.  El  Consell 
Comarcal  del  Besòs  no  va  tenir  tanta  influència  perquè  la 
xarxa de tramvies va ser decidida des de l’ATM. 
Síndic de Greuges  A favor  Tot  i  les  queixes  que  va  rebre  aquest  ens  per  part  dels 
opositors  al    Trambaix,  es  posiciona  a  favor  del  Trambaix, 
amb l’observació de la responsabilitat de les administracions 







La  TMB  dóna  suport  a  la  construcció  del  Tram  Pilot  de 












tant  l’organisme  públic  capacitat  de  justificar  la  necessitat 
dels  tramvies  de  Barcelona,  planificar  la  seva  construcció, 







A favor  L’any  1990  l’EMT  va  introduir  la  idea  del  tramvia  al  Baix 
Llobregat convocant un concurs internacional de propostes, 
i  el  1997  va  impulsar  la  realització  de  la  prova  pilot  de  la 
Diagonal i l’avantprojecte de la xarxa. Arrel de la creació de 
l’ATM  l’any 1999,  les administracions que  la  formen, entre 
elles  l’EMT,  varen  decidir  que  fos  l’ATM  qui  convoqués  el 
concurs de concessió i  fes el seguiment del servei.7 








del taxi  contra  de  l’àmbit  geogràfic  com  de  les  franges  horàries, 
disminueixin  l´ús  dels  taxis,  sobretot  les  nits  dels  caps  de 
setmana. Això unit a  la reducció de  l’espai viari que suposa 
el  tramvia  fa  que  aquests  sector  estigui  en  contra  del 
tramvia. 




Detren  A favor  El  tramvia  suposa  un  negoci  per  aquesta  empresa 
encarregada de l’operació i el manteniment. 




Alstom  A favor  Alstom,  amb una  factoria  a  Santa Perpètua  la Moguda, és 
finalment  la  subministradora  del  tramvia,  sistemes 
d’electrificació, senyalització i telecomunicacions . 
Els terrenys de tradicional Alstom de Cornellà, davant de les 
vies del Trambaix    són  requalificats.  I aquesta crea al WTC 





A favor  Acciona  Infraestructures  (Necso)  juntament  amb  les 
empreses FCC, y Comsa son  les constructores de  l’obra civil 
de  la  infraestructura  i  es  reparteixen  el  42%  de  la  UTE 
TRAMMET 













































En nombroses ocasions  a donat  comptes  a  l’Administració 













La  FAVB manifestà  la  seva preferència per  l’arribada de  la 










T5  d’aquest  tramvia  passava  per  la  Rambla  Nova  del 
Pobenou  entre  la  Gran  Via    i  Diagonal.  Finalment,  l’ATM 
acceptar  la  demanada  de  la  plataforma  i  la  línia  T5  del 
Trambesòs arriba a Glòries per la Gran Via. 
Iberhogar  A favor  Aquesta  empresa  es  va  adquirir  terrenys  al  voltant  de  la 
traça del tramvia abans de la seva construcció principalment 
en  els  municipis  d’Esplugues  i  Cornellà  de  Llobregat  i  ha 
estat molt afavorida per la reforma urbanística. 
Ruve  A favor  A  partir  de  1997  compra  terrenys  a  Esplugues,  Cornellà  i 
Sant  Feliu,  propers  al  que  en  un  futur  serà  la  traçat  del 
tramvia.  Amb  la  construcció  del  tramvia,  alguns  dels  seus 








dels  terrenys  edificables  a  vivendes  de  protecció  oficial, 






















Alguns  periodistes  com  Quin  Monzó  van  reiterar  la 





3.2. Oposició  veïnal  a  la  implantació 
del Trambaix i el Trambesòs 
3.2.1 TRAMBAIX 
Les plataformes  en  contra  el  Trambaix  com per  exemple  “Volem  el metro”,  a  Esplugues de 
Llobregat, “Plataforma per un Transport Públic de Qualitat”, a Sant  Joan Despí, “Plataforma 
Progressem amb el Metro”, a Sant Feliu de Llobregat; no ha estat la única oposició al Trambaix.  
Mentre  duraven  les  obres,  les  crítiques  a  peu  de  carrer  van  estar  generalitzades  degut  als 
col∙lapse  de  trànsit,  la  impracticabilitat  dels  carrers  per  a  vianants  i  els  accidents  i  lesions 
causat pels treballs constructius. 
Un  cop  iniciat el període de proves, els  conflictes van anar en augment. Es van  registrar 19 
accidents  abans  de  la  seva  inauguració,  amb  una persona  ferida  greu  i  7  ingressades  i  dos 
descarrilaments (19). Aquests incidents donaven al detractors dels tramvia motius per al∙legar 
la  inadequació  del  traçat  del  tramvia,  i  justificar  que  era  innecessari  i  només  portava 
problemes.  Per  altre  banda,  els  defensors  del  tramvia  justificaven  tots  els  incidents  amb 
l’incivisme dels conductors i vianants. 
Des de octubre de 2003 fins a abril de 2004, es van posar 2000 multes en relació al tramvia, 




Barcelona  i  diferents  xerrades  a  través  de  l’Associació  Catalana  Contra  la  Contaminació 
Acústica  (  ACCCA),  disposada  a  gestionar  les  denúncies  referents  a  l’impacte  acústic  del 
Trambaix. Els estudis d’impacte acústic  realitzats per Trammet, posaven de manifest que els 
nivells acústics es trobaven per sota del llindar, i en els casos que era superat, era per motius 
no  atribuïbles  al  tramvia.  Tot  i  així, 




mesurat  el  soroll  que  provoca  el 
Trambaix  en  diversos  punts  del  seu 
recorregut  i  havien  arribat  a  la 
conclusió  que  els  veïns  que  s'han 













és  a  dir,  agent  d’especulació  urbanística  al  servei  d’interessos  públics  i  privats.  Aquest 
sentiment és el que va manifestar un grup de persones que van tallar la circulació del tramvia, 
el dia de la inauguració, posicionant‐se al mig de la via.  
































Crec  que  el  percentatge  de  les  persones  contràries  al  tramvia  ha  disminuït  radicalment.  A  nivell 








Les  queixes  veïnals  van  obligar  a  parar  la  construcció  en  diversos  trams.  Les  queixes  per 
l’aixecament de 300metres del parc de l’estació, van parar les obres del tram inicial de la línia 
































3.3. Posicionament  dels  actors 
entorn  a  la  Unió  de  les  xarxes  de 




Les opinions  s’han  recollit de  les declaracions  fetes  en  el Debat  tècnic  i  polític del Col∙legi 
d’Enginyers de Camins, Canals i Ports el dia 14 d’Abril de 2010. Com a representació de cada 
partit polític van assistir a  l’acte Ricard Martínez (ERC), Assumpta Escarp (PSC), Joaquim Forn 
(CiU), Alberto Villagrasa  (PP)  i Ricard Gomà  (ICV‐EUiA). A partir de  comentaris publicats  als 
diaris La Vanguardia i el Periódico el 19 de Març de 2010, i d’entrevistes pròpies. 
De la opinió de tècnics i experts destaca que tot i que les propostes de reforma, la A i la B, han 
esta  dissenyades  pels  3  arquitectes  que  integren  la  Oficina  Tècnica  de  la  Diagonal,  Carme 
Ribas,  Olga  Tarrasó  y  Bernardo  de  Solà,  sembla  que  els  sector  dels  arquitectes  és  el  que 











Recorda  que  està  la  tercera  opció  (cap  de  les  dues  anteriors)  i 
critica  la  propaganda  del  PSC  entorn  la  diagonal.  Asseguren 




Tradicionalment oposat el  tramvia  ( Va  liderar una campanya en 





el  transport públic predominant  sigui el  tramvia. Proposen  fer  la 
consulta popular. Critiquen la manca de detalls en les propostes
ICV‐EUiA  A favor  Sempre  s’ha  mostrat  partidària  de  la  unió  en  superfície  dels 
















A favor  Jutja  positivament  la  unificació  dels dos  tramvies,  segons 
ella és convenient per la mobilitat dels treballadors.  
LUIS BERBEL 

















































































Desitja  una  consulta  específica  pels  sectors  comerç  , 
serveis i turisme. 

















Afirmen  que  en  termes  absoluts  el  trànsit privat  creixerà 
un 16% fins al 2018 i que els increments de longitud de fins 
els  34%  que  s’hauran  de  recórrer  per  l’eixample  són 
incompatibles  amb  els  objectius  de  mobilitat  de 
l’ajuntament. 
Demanen  que  es  faci  una  prova  pilot  reduint  el  trànsit 
entre Francesc Macià i Glòries i incorporant les mesures ja 
previstes. 
Han  modelitzat  el  trànsit  entre  Francesc  Macià  i  Glòries 


























Declara  que  sense  conèixer  en  profunditat  els  projectes, 
que demana que no es disminueixi molt el trànsit, perquè 
la circulació de vehicles està molt lligada al concepte ciutat.





















de  transport  potent  a  la  diagonal  facilitaria  el  transport 
públic per la ciutat. 
La unió de  les xarxes, que suposa una augment en km del 




Desestima  la  possibilitat  d’autobús  per  la  Diagonal, 
perquè  la  capacitat  màxima  d’un  autobús  de  20m  per 








8720  passatgers  sentit/hora.  Suficient  per  la  demanada 
prevista i augments futurs. 
Semafòricament  és possible  la  incorporació d’un  tramvia 
amb ones verdes cada 3 min i el Retbus cada 3min. 


















Els  tramvies  dobles  absorbiran  els  pics  de  demanada,  i 
permetran reduir capacitat en hores o dies valls. 
La  freqüència  serà  de  3min  en  el  tram  central.  La 
freqüència del Trambaix i el Trambesòs serà de 12min. 
La  inversió  de  les  dues  xarxes  ja  construïdes  i  la  unió 
(incloent  urbanització  i material mòbil)  és  de  800‐900M€ 
per  portar  més  de  50  milions  de  passatgers.  Els  costos 






de  la  Promoció  del 
Transport Públic 
A favor  El canvi modal és  l’únic que pot descongestionar  la ciutat. 
No es  tracta de desviar  tot el  trànsit de vehicle privat per 
l’eixample, sinó que hi hagi un canvi modal. 
Mort  70  vegades  més  gent  per  la  contaminació  de 
l’ambient que per accidents de trànsit.  
Fins ara no s’ha fet mai un replantejament de la mobilitat, 
on  es permuti un  carril de  cotxes per un  carril bus, o un 
carril bus obsolet amb un tramvia. 
La  estança  a  la  diagonal  es  bastant  desagradable  i  la 
mobilitat  està  totalment  col∙lapsada  en  el  cas del  vehicle 
privat i  en crisi en quan el transport públic. 
Alguns  parlen  de  fer  un  lifting  a  la  Diagonal  i  arreglar 
ineficiències puntuals. Com a associació de PTP consideren 
que  cal  transformar  completament  la  diagonal, 
transformar la diagonal sense un transport públic potent és 
una penalitat. 
Un  cop  acabada  la  L9  i  la  L10,    la  primera  corona 
metropolitana    tindrà  la  major  dotació  de  metro  per 
habitant d’Europa.  
A  la  diagonal  el  80%  dels  desplaçament  són  urbans  i  de 











tècnics  dels  projectes  s’hauran  de  perfilar  en  el  projecte 
constructiu. 
Justifica  la  necessitat  de  que  el  transport  públic  per  la 
Diagonal sigui el tramvia.  Donant dos arguments de pes: El 
tramvia  és  el  mitjà  de  transport  que  adequat  per  la 











que  es  duen  a  terme  des  del  Pacte  per  la  Mobilitat  de 
Catalunya. 
Necessitem la diagonal per completar la xarxa de transport 




que  dona  servei  a  les  façanes,  al  comerç,  a  la 
població...Aquest trànsit es mantindrà.  
Entre  Passeig  de  Gràcia  i  Francesc  Macià,  actualment 
circulen  100.000vehícle.  Per  la  resta  de  punts  de  la 
diagonal  passen  80.000vehícles:  46.000cotxes  i  34.000 
vehicles més entre taxi, autobús i motocicleta...De manera 
que queden 23000cotxes per sentit. Si 5.000 cotxes donen 
servei  a  façana,  i  són  els  que  mantindrem,  queden 
18000cotxes per sentit. Es preveu que 6000 cotxes facin el 




Altres  reformes  associades  són  la  Reforma  del  Carrer 
Còrsega.  El  carrer  Urgell  funcionarà  com  a  col∙lector  de 
















aliat per defensar‐ho en  contra de  l’oposició  al  govern  autonòmic.  Empreses  com Alstom o 
Siemens, han donat al seu suport a  les proves pilot amb  l’esperança de portar‐se el concurs. 
Finalment, Alstom, va guanyar‐ho,  i Siemens es va haver de conformar amb  la  requalificació 
d’alguns dels seus terrenys a Sant Joan Despí. La PTP  i  la BACC van fer campanya a favor del 
tramvia,  mentre  que  les  plataformes  veïnals  reclamaven  el  metro  o  canvis  en  el  traçat. 
Iberhogar, Ruvau  i  Sacresa,  empreses  immobiliàries,  s’han  endut  la  construcció de blocs de 
vivenda al  llarg de  la traça del tramvia, mentre que el Corte  Inglés  i  l’Illa, han  incrementat  la 
seva  proximitat  amb  el  Baix  Llobregat.  En  resum, moltes  persones  diuen  al  seva  al  voltant 
d’aquesta infraestructura, algunes, amb més poder que d’altres. 
En  referència a  la oposició al Tramvia,  cal dir que  les plataformes  contràries al Trambaix    ( 
“Volem el metro”, a Esplugues de Llobregat, “Plataforma per un Transport Públic de Qualitat”, 
a  Sant  Joan  Despí,  “Plataforma  Progressem  amb  el  Metro”,  a  Sant  Feliu  de  Llobregat;  ) 
reclamaven  el  metro,  en  comptes  del  Tramvia,  acusaven  al  tramvia  de  ser  insegur,  es 
queixaven de la futura producció de sorolls i vibracions, del efecte barrera i afirmaven que era 
una  eina  d’especulació  al  servei  dels  alcaldes.  Un  cop  decidida  la  implantació,  aquestes 
plataformes van  lluitar pel  la modificació del  traçat,  i en concret, Esplugues de Llobregat va 
aconseguir que el  tramvia no  circulés per  la Ctra. Reial  sinó que  fes el  revolt per Sant  Joan 
Despí. 
El Trambesòs no va tenir tantes oposicions polítiques entorn la seva instauració, doncs va ser 





el  Trambesòs,  és  el  medis  de  transport  millor  valorat  en  quan  accessibilitat  i  confort  ,  ha 
transformat Carreteres en Passejos, per tant, a disminuït els sorolls provocats pel trànsit, i ha 
demostrat  integrar‐se  perfectament  en  l’espai  urbà  sense  suposar  un  efecte  barrera  o 











ICV‐EUiA donen suport a  la Unió dels  tramvies per  la Av. Diagonal, mentre que ERC proposa 
l’estudi de l’autobús, el PP demana el soterrament i CiU proposa altres opcions. 
Respecte a entitats  i col∙lectius,  la unió dels tramvies per  la Av. Diagonal és defensada per  la 
PTP ( associació per a  la promoció dels transport públic),  l’Associació de discapacitats, CCOO,  



































Capítol  4:  Impactes de  les propostes 
d’unió de les xarxes de tramvia 
La  Unió  dels  tramvies  és  necessària  per  la  potenciació  de  la  xarxa  i  l’  increment  de  la 
connectivitat  de  la  mateixa.  En  aquest  capítol,  primerament,  s’explica  la  gènesis  política 
d’aquesta  unió.  Seguidament  es  presenta  la  proposta municipal  d’unió  per  la Diagonal  i  es 
determinen  els  impactes  sobre el paisatge urbà  i el medi  socioeconòmic. Posteriorment, es 






















El mes de  gener de  1999, Barcelona Regional  rep  l’encàrrec per part de  l’ATM de  redactar 
“l’Estudi  d’implementació  d’una  línia  de  Tramvia  a  l’Avinguda Diagonal  de Barcelona.  Plaça 
Francesc Macià – Sant Adrià del Besòs”.  










El  Pla  Director  d’Infraestructures  de  l’ATM  va 
aprovar  el  traçat  d’aquest  tramvia,  però 
l’Ajuntament va suggerir prolongar la línia 8 dels 
FGC  (  que  acaba  a  Plaça  Espanya)  des  de 
Francesc  Macià  fins  a  Glòries  i  l’estació  de 
França  (22).  Per  tant,  aleshores,  hi  havia  tres 
opcions per unir Francesc Macià amb Glòries: El 
Tramvia en superfície, el Tramvia Soterrat en el 
tram  central  o  l’ampliació  de  la  línia  8  dels 
Ferrocarrils.  Al  2001  l’ATM  va  adjudicar  el 
Trambaix  i  el  Trambesòs  per  manca  d’acord 
municipal al tram central. 
Al  setembre  de  2005  CCOO,  la  PTP,  Barcelona 





Figura  25:Representació  tranversal  de  l'alternativa
túnel presentada per Barcelona Regional  l'any 1999,














































El  8  de  setembre  de  2008  el  Periódico  publicava  que,  tot  i  els  dubtes  socialistes  i  d’altres 
partits,    Jordi  Hereu  havia  anunciat  la  unió  dels  tramvies  en  superfície  per  la  Diagonal. 
Finalment es deixaven de banda  traçats alternatius pel  litoral o opcions de  soterrament. En 
aquell moment, la decisió política havia estat presa. 
Iniciativa  va  celebrar  el  triomf  de  la  seva  proposta  el  mateix  dia,  i  poc  després,  el  26  de 
setembre de 2009, ERC demanava en el ple de l’ajuntament una consulta popular vinculant. La 




la reforma de  la Diagonal. Entre el període d’enquestes  i consultes,  i  la publicació de  les dos 
opcions de reforma de la Diagonal ( Opció A i B), ERC va aconseguir que pogués participar en la 
consulta  els  majors  de  16  anys,  es  va  establir  que  el  vot  seria  electrònic  (  El  Periódico 
23/01/2009) i CiU va pressionar al govern per que aparegués la opció C, cap de les anteriors. 
Divendres 19 de Març de 2010 surten publicades en tots els Diaris Catalans  les dues opcions 
de  reforma  de  la  Diagonal,  i  és  aleshores,  quan  es  dona  el  tret  de  partida  al  procés  de 
divulgació de les opcions. S’estableix que el període de votació serà de 10 al 16 de maig, el vot 
serà electrònic i podran participar totes les persones empadronades a Barcelona majors de 16 







4.2. Presentació  de  les  dues 








































En  quan  el  tramvia,  la  opció  A  és  més  adient,  perquè  permet  fer  fàcilment  unes  agulles 
d’intercanvi entre vies,  i en el cas que hi hagués un problema en una via, el  tramvia podria 
circular per  l’altre via , tot  i  la reducció del servei, aquest no es pararia. Aquestes agulles són 
més complicades en la opció B. 






Altres  associacions  com  la PTP  (Promoció del  Transport Públic),  la BACC( Bicicleta Club de 









Segons  els  estudis  realitzats  per  la  empresa  concessionària  del  Tramvia,  TRAMMET,  la 
demanada  generada  un  cop  la  xarxa  dels  tramvies  estigui  unida  serà  de  50  milions  de 






Caldria que  en  les hores de  càrrega màxima  circulessin  tramvies dobles  cada 3minuts. Això 
donaria una  capacitat  superiors els 7000passatgers  i per  tant  adequada  a  la demanda. Una 
línia d’autobusos no podria absorbir aquesta demanada,  ja que en tenint en compte que  la 
capacitat  d’un  autobús  articulat  és  de  100passatgers,  caldria  una  freqüència  superior  a  1 

















Consell Comarcal  i  finalitza a Francesc Macià, es prolongaria  fins a Glòries. Apareix una nova 
T4’, que  s’inicia a Ernest  Lluch, aprofitant el nou  intercanviador de metro de  la  línia 5, que 
arribaria fins el Gorg pel traçat de la actual línia T6. Finalment la T5’ es la mateixa T5. 















paisatge  urbà  i  el  medi 
socioeconòmic  de  la  Unió  dels 
tramvies per la Diagonal 
Com  es  conclou  en  el  capítol  2,  els  impactes  socials  i  urbanístics  més  característics  del 
Trambaix  i  del  Trambesòs,  però  sobretot  del  Trambaix,  són:  els  canvis  en  el  Planejament 
Urbanístic  dels  Municipis  per  on  discorre  la  traça  que  dona  lloc  a    canvi  d’usos  del  sòl  i 









on  s’ubica  la  unió  dels  tramvies,  es  basa  en  tota  una  sèrie  de  carrers  en  forma  de malla, 
perpendiculars o paral∙lels entre si, tots ells uniformes excepte dos que són sesgats a la trama 
(Diagonal  i Meridiana).  El  punt  en  el  qual  es  trobarien  aquests  eixos  era  el  gran  centre  de 
comunicacions de l’Eixample, en el qual es preveia una gran plaça, la de les Glòries. Les illes de 
cases no  són  exactament  quadrades,  ja que  per  facilitar  la  visió  a  la  circulació  rodada  i  les 
operacions de càrrega i descàrrega les cantonades són retallades en forma de xamfrà. 
Respecte a la població, el Districte de 
l’Eixample  és  el  més  poblat  tant  en 
termes  absoluts  com  en  termes 
relatius,  ja  que  en  ell  hi  viuen  més 
d’un  quart  de  milió  de  persones,  el 











Com queda  reflectit a  la Figura 32  la població de  la zona d’afectació directe de  la Unió dels 
tramvies per la diagonal és de 135.000 habitants ( Dades de l’IDESCAT 2001). 
En quant a  la distribució geogràfica del  comerç a Barcelona, el districte de  l’Eixample és el 
territori de la ciutat que concentra una major oferta comercial, disposant del 24% del total de 
l’oferta.    En  relació  amb  la  distribució  de  la  superfície  del  comerç minorista  a  la  ciutat,  el 















Figura  33:  Representació  de  la
densitat  del  sector  terciari



























Figura  34:  Representació  de
la  densitat  de  comerç  per
zones de recerca a Barcelona








privat.  Es  pot  observar  com  a 
Barcelona  per  cada  viatge  en 
transport  privat  es  fan  1,48 
viatges en  transport públic. Tot  i 
així, excloent el Garraf, per  cada 
viatger  en  transport  públic  que 
entre  a  Barcelona,  més  de  1,3 
entren en cotxe. 
La  configuració  actual  de  les 
xarxes de transport ferroviari a la 
zona  d’estudi,  està  marcada  per 
línies  les  línies de metro  L4,  L3  i 
L2  i  de  FGC,    que  van  de 
Muntanya  a  Mar,  i  la  línia  L5, 
paral∙lela  a  la  Diagonal  entre 
Roger de Lluria i Girona. 




una velocitat comercial de 8 km/h  i s’arriben a veure cues de  fins  i  tot 7 autobusos, amb el 
conseqüent efecte acordió.  




Cal  destacar  però,  que  la  unió  dels  tramvies 
coexistirà amb el Retbus, una xarxa d'autobusos 
ràpids  i d’alta capacitat que creuaran  la ciutat en 
eixos  verticals  i horitzontals.  Seran 11  línies que 
començaran  a  implantar‐se  durant  els  propers 











4.3.2 IDENTIFICACIÓ  DELS  IMPACTES  EN  EL  PAISATGE  URBÀ  I  EL  MEDI 
SOCIOECONÒMIC 
 








L’impacte sobre  l’entorn urbà durant  les obres és principalment  l’intrusisme  formal per part 
de  les  instal∙lacions  i serveis d’obres que es presenten com a element no  integrat de  l’entorn 
urbà. 





Tot  i  les  alteracions  que  es  pugin  donar  en  el  teixit  urbà,  aquesta  planificació  de  les  obres 
permet desplaçar el trànsit aprofitant el potencial de la quadrícula de l’eixample, sense severes 
afectacions en el mateix. 




La  intercepció  de  carrers  i  l’alteració  de  la  normal  circulació  de  vehicles  i  de  persones  per 
l’efecte barrera derivat de  l’execució de  les obres, afecten de manera negativa    la Mobilitat 
Urbana.  Això  s’haurà  de  solucionar  amb  parades  de  d’autobusos  provisionals  en  la  trama 
ortogonal de l’eixample no afectada i refós de les estacions de metro i FGC. 
Tot i que a la mateixa Diagonal no es pot aparcar, i no hi ha aparcaments privats en la mateixa, 
les  ocupacions  temporals  que  afecten  a  la  xarxa  ortogonal  durant  a  la  fase  de  construcció 
minvaran el nombre d’aparcament de les 4 mansanes afectades per les obres. 
La seguretat vial és un dels principal problemes de la Diagonal, amb un 140% d’accident més 
que  la  resta de  vies. Durant  les obres, hi haurà una disminució dràstica de  la  circulació per 
aquesta via, i això pot fer reduir el nombre d’accidents en la mateixa. Tot i així, si les obres no 




En  la  re‐urbanització  de  la  Diagonal,  no  s’afecta  cap  edifici  ni  espai  considerat  Patrimoni 
Cultural. Només els arbres de  la Diagonal es poden  considerar patrimoni de  la  ciutat,  i han 
estat cuidats en totes dues propostes. En la proposta A, no es mouen, i simplement es canvien 





















Tot  i  així, poden afectar‐se  serveis durant  les obres,  i esdevenir  talls de  serveis bàsics  com 
xarxa de clavegueram, línies elèctriques, línies telefòniques, etc. 
Durant  les obres es donaran dos  impactes sobre  les activitats econòmiques de  la Diagonal  i 
l’Eixample  més  proper.  Per  una  banda,  les  obres  de  fàbrica,  el  trànsit  de  vehicles  i  les 
ocupacions temporals,  impediran  l’accés de gran número de clients a  la zona, a més de crear 
un ambient hostil per  les compres,   tot disminuint    l’activitat comercial de  la zona afectada, 
que es veurà afectada de manera negativa. Per altre banda, és  intuïtiu que durant el període 
de  les  obres,  restaurants,  cafeteries,  supermercats  i  altres  comerços  de  la  zona  es  veuen 





públic en  superfície  inconnexes,  sinó  tota una  transformació urbanística d’uns de  les carrers 
més emblemàtiques de Barcelona: La Diagonal. 
Abans de la construcció de les Rondes, la Diagonal era el vial més utilitzat per passar del Baix 
Llobregat al Besòs,  i a  la  inversa. Un  cop  construïdes  la Ronda de Dalt  i  la Ronda  Litoral, el 
trànsit per  la Diagonal va esdevenir un trànsit de ciutat, amb només un 8% dels vehicles que 
entren per zona universitària arribant a Pau Claris. 
En  la  actualitat,  la Diagonal presta diferents usos: passeig,  trànsit de bicicletes,de motos,de  
cotxes,d’ autobusos, etc. El que pretén l’Ajuntament de Barcelona és reorganitzar aquests usos 
de la Diagonal, donant prioritat màxima al vianant i excloent el vehicle privat d’aquesta via. Per 







sinó per  la  reurbanització dels  carrers  inherent  en  aquest procés de  transformació. Un  cop 
instaurat el tramvia, el tram de la Diagonal a projecte, passarà de 4 carrils per el vehicle privat i 





La  rehabilitació de  façanes que va provocar el Trambaix, en  l’entorn urbà per on discorre  la 
traça, no serà present en aquesta reforma,  ja que  la  façana de  la Diagonal és una  façana de 
característiques molt marcades, edificis catalogats, llarga tradició i ben cuidada en general. 
Un  altre  tret  molt  característic  del  Trambaix  que  no  es  dóna  en  la  Unió  de  les  xarxes  de 
tramvies per  la Diagonal és el  replanteig urbanístic  i el canvi d’usos de sòl, cap a un model 
més  residencial. Els 3,8km de  la Diagonal que es volen  reformar  i  les  zones properes  són  ja 
zona residencials de qualitat i d’alta densitat.  
La  construcció  d’aquesta  infraestructura,  té  associada  un  traçat  rectilíni  que  implica  la 
reconfiguració de  la trama urbana  i  la definició d’un nou teixit urbà. Aquest nou teixit urbà 
vindrà  marcat  per  la  supressió  de  la  Diagonal  con  a  via  suposadament  ràpida11  per  a  la 
circulació  de  vehicles  privats  i  la  potenciació  d’aquesta  via  pel  trànsit  efectiu  de  transport 
públic, bicicletes i vianants. 
Amb  la unió dels  tramvies per  la Diagonal,  la  expulsió del  vehicle,  i  els  canvis que proposa 




Per  tant,  el  nou  model  de  teixit  urbà  suprimeix  la  Diagonal  pel  trànsit  privat,  restant  pel 
transport públic,  serveis de  façana, bicicletes  i vianants,  i potencia  la xarxa ortogonal con a 
sistema efectiu pel trànsit de vehicles privats. 
Degut a les vibracions, sorolls i emissions lumíniques de la infraestructura el tramvia afecta als 
veïns  i els habitatges propers a  la traça, de manera negativa. Tot  i que pugui semblar que el 
                                                            
























És  a  dir,  la  població  més 
beneficiada  és  la  de  Barcelona,  i 
que  tot  i que  té repercussions en 
la població del Baix Llobregat  i el 
Barcelonès  Nord,  aquesta  no  es 
tan significant. 
L’afectació  sobre  la mobilitat  ha 
estat,  és  i  serà  el  tema  més 
tractat  i  discutit  del  procés  de 
reforma  de  la  Diagonal,  o  dit 
d’una  altre  manera,  de  la  unió 
dels tramvies per la Diagonal. 
Per primer cop a  la història de  la 
ciutat es  replanteja  la mobilitat. És a dir, el Trambaix  i el Trambesòs, de  la mateixa manera 









La unió de  les xarxes del  tramvia és una acció necessària   per  la potenciació del  transport 
públic mitjançant la   jerarquització i la optimització de les xarxes. La Reforma de la Diagonal, 
tal  i com està plantejada, és una eina per dissuadir  l’ús del vehicle privat en el centre de  la 
ciutat.  En  aquest  sentit,  la  reforma  de  la  Diagonal  amb  la  Unió  del  tramvia  pel  centre, 
compleix els dos requisits. Per una banda, uneix les xarxes pel trajecte més curt i que interseca 









Diagonal  no  serà  traumàtic  per  la  Ciutat.  Segons  Ramón  Garcia  Bragado,  tinent  alcalde 
d’Urbanisme de Barcelona, des de fa anys,  la ciutat de Barcelona està modelitzada en quan a 
trànsit. Això ha permès estimar els efectes del bloqueig de  la Diagonal pel  transport privat  i 
configurar un nou model de mobilitat13.  
A  la Figura 39 es representa  la saturació de cada carrer. Amb diversos trams en vermell que 
indiquen problemes de capacitat a  la xarxa bàsica  longitudinal de  l’esquerra de  l’Eixample, a 
l’Avinguda Diagonal i a la Ronda del Mig. 
A  la  Figura  40,  on  es  representa 
l’escenari a l’any 2018 si només es 
duen  a  terme  els  projectes 
aprovats  en  la  actualitat  per 
l’ajuntament  es  s’observa  com 
pràcticament  totes  les  vies 
longitudinals  de  l’eixample 
presenten  índex  de  saturació 
superiors  als  100%,  l’Avinguda 
Diagonal,  la  Gran  Via  i  el  carrer 
Aragó  són  els  que  experimenten 
pitjors  percentatges  de  saturació 
(27). 
La  Figura  41,  que  representa 
l’escenari amb el canvi modal  i té 
en  compte  una  ocupació  de  1,4 
persones per vehicle, la creació de 
la  xarxa de Tramvia  i de  la  L9 de 
metro,  suposa  percentatge  de 
saturació similars als de la situació 
actual  però  amb  menys  longitud 
de  carrers  destinada  al  transport 
privat (27). 
Es  calcula  que  l’efecte  del  Tramvia 
dissuadirà  de  realitzar  11.486 
desplaçaments  del  cotxe,  el  que 
representa  aproximadament  9.500 








Figura  41:Escenari  any  2018  amb  els  projectes  aprovats











La  implantació  del  tramvia  per  l’Avinguda  Diagonal  no  suposa  una  alteració  de  les  places 
d’aparcament en la pròpia Diagonal, ja que en l’actualitat no està permès l’estacionament en 
aquesta via. Tot i així, en la actualitat, 10 carrils de l’eixample es destinen a estacionament de 
vehicles,  exemples  són  el  Carrer  Buenos  Aires,  Còrsega,  Rosselló,  Aragó,  Consell  de  Cent, 
Diputació i Gran Via. Segons els estudis de mobilitat, 5 d’ells s’hauran d’obrir al trànsit per tal 
de garantir la correcta absorció del trànsit desplaçat (28). 
Respecte  a  la  seguretat  vial,  es  preveu  que  disminueixi  el  nombre  d’accidents  en  aquesta 
Avinguda,  ja  que  es  pacificarà  el  trànsit  i  el  tramvia  no  és  un  element  desconegut  pels 
ciutadans. Per tant, l’impacte del tramvia sobre la seguretat vial serà positiu. 
No  es  preveuen  expropiacions  ni  afectacions  significatives  en  patrimoni  cultural,  per  la 
implantació del tramvia, ja que és una zona urbana i el tramvia discorre pel vial públic. 
Durant l’explotació, apareixen dos impactes en la qualitat de vida. Per una banda, un impacte 
positiu, en quan  l’augment de  l’oferta de mobilitat de  la població;  i per  l’altre, un  impacte 
normalment negatiu degut a  la  il∙luminació, vibracions,  i sorolls propis de  la  infraestructura 
que  afecten  a  la població més propera  al  traçat. No obstant, degut que  a  en  l’actualitat  el 
trànsit  de  la  diagonal  és  intens,    fins  i  tot  durant  les  nit,  els  nivells  soroll  i  d’il∙luminació 
nocturna  disminuiran  amb  la  reforma.  Per  tant  els  impactes  sobre  la  qualitat  de  vida  són 
ambdós positius. Podria ser, que el trànsit desplaçat a l’eixample, afecti  de manera negativa 
a aquest per l’augment de trànsit en la zona i el conseqüent augment de soroll i vibracions. 
El canvi en els hàbits de mobilitat de  la població pels seus desplaçaments a  la  feina, estudi, 
viatges d’oci o temps lliure és el que s’ha  anomenat anteriorment canvi modal. I és el que es 
pretén que es produeixi a  la  ciutat de Barcelona. En aquest  sentit els estudis  realitzats pels 
tècnics de trànsit de l’ajuntament de Barcelona estimen que en un futur el repartiment modal 













transport  públic  i  el  manteniment  de  la  infraestructura  suposa  ocupació  continua  que  el 
transport en vehicle privat no genera. En aquest sentit, l’explotació del tramvia té un impacte 
positiu en la ocupació i els ingressos regionals. 
Una de  les peculiaritats del Tramvia per  aquest  tram de  la Diagonal és que  circularà  sense 
catenària. Hi  ha  diversos  sistemes,  amb  ultracondesadors  que  es  carreguen  a  les  parades  i 
permeten  recorrer  800m  sense  pendents  ni  despeses  extres  d’energia  (  aire  acondicionat, 
pujades...), com podria ser el sistema de CAF, o mitjançant un sistema d’alimentació pel terra 
com  el  que  Alstom  va  instaurar  a  Bordeus  a  2004.  A  més,  l’Ajuntament  a  retat  a  altres 






voreres més amples  i adequades pel passeig  incentivaran  la ubicació de comerços, sobretot 
entre Glòries  i  Passeig  de Gràcia,  així  com  la  ubicació  de  altres  tipus  de  serveis  personals: 







4.4. Proposta  d’alternativa  d’unió 
dels Tramvies  
4.4.1 ELECCIÓ DE L’ALTERNATIVA 
Partint de  la  idea que una  la Unió de  les xarxes dels  tramvies és necessària per potenciar el 
transport públic a Barcelona, millorar les connexions entre el Baix Llobregat i Barcelona, i entre 
el Besòs i Barcelona, i dotar a la xarxa de sentit i competència; a continuació es  presenta una 
alternativa del  traçat per  la Unió dels  tramvies  14i  s’estudien els  impactes  sobre el paisatge 
urbà i el medi socioeconòmic de la mateixa. 
La  alternativa presentada només divergeix  en  el  traçat,  es  suposa  igualment un  tramvia  en 
superfície i per l’eix de la calçada de les vies que transita.. 





En tercer  lloc, impulsa el canvi modal. Mentre que  la  infraestructura subterrània permet que 
el vehicle privat continuï circulant per les mateixes vies, el tramvia l’obliga a desplaçar‐se o en 
el millor dels casos dissuadeix el seu ús. 
En  un  primer  moment  és  plantegen  dues  propostes  (Figura  43).  La  primera,la  unió  de 

















































Diagonal  3,7  135.000 36.500 22.000 5.950 7.600  2.050
Alternativa  Opció 
1: Gran Via 
5,0  226.000 45.200 29.500 5.900 11.600  2.320
Alternativa  Opció 
2: Colón 
6,4  174.500 27.300 18.000 2.810 7.750  1.210
 
A partir de les figures i la taula anteriors es pot extreure que la alternativa ( a la Diagonal) més 





En  quan  a  la  eficiència  de  la  Unió,  la  primera  opció  permet  una  connexió    més  directe 
conseqüentment menys km de tramvia i menys temps de viatge. 
4.4.2 DESCRIPCIÓ DE LA PROPOSTA 











de més de 7m, arbrat  lateral, 3,3m destinats al carril bici en ambdós sentits  i calçada per  la 
circulació de 3 carrils de vehicles en sentit muntanya ( fins el Carrer París) i un carril Bus‐ Taxi. 
La secció que es proposa, manté  les voreres  i  la posició del  l’arbrat.  Introdueix el  tramvia al 
centre de la calçada. D’aquesta manera, els vehicles que tinguin previst girar a la dreta dins de 
la  trama de  l’eixample,  s’han de  col∙locar a  la banda dreta de  tramvia,  i aquells que  tinguin 
























Les  tercianes mantenen  la seva distribució actual  i  la calçada central de 15,4m acull 2 carrils 
per a  la circulació mixta en sentit Besòs  i un tramvia al centre de  la calçada. Els girs a dreta  i 
esquerra de  la Gran Via, només es podran efectuar en els punts habilitats en  la actualitat,  i 
caldrà estar col∙locat a la banda del tramvia pertinent. 














Aquesta  nova  via  de  tramvia,  que  uniria  les  dues  xarxes  actuals,  i  que  tindria  7  parades, 
permetria la connexió amb 7 línies de transport públic d’alta capacitat diferents: Les línies de 
metro L5, L1, L2, L4, i L3,  les línies de FGC L6,L7,S1,S2 i S5 i Rodalies Renfe. 













paisatge  urbà  i  el  medi 
socioeconòmic  de  la  Unió  dels 
tramvies per Urgell‐ Gran Via 
4.5.1 DESCRIPCIÓ DEL PAISATGE URBÀ I EL MEDI SOCIOECONÒMIC 
Per  tant,  la  opció  que  es 
presenta(Alternativa 
Opció  1,  Figura  48) 
discorre  per  la  malla  de 
l’Eixample,  un  paisatge 
plenament  urbà.  En  una 
zona  que  aglutina  el 
23,9%  de  les  activitats 
econòmiques  del  sector 
terciari  (  no  comerç)  i  el 




Tal  i  com  es  mostra  a  la 
Figura 44. 
Al carrer Urgell, entre París i Còrsega,circulen diàriament 50.801 vehicles (29), per 3 carrils de 
trànsit privat  i 1 de autobús  i taxi. Tot  i així, de  les observacions del trànsit actual del web de 
l’Ajuntament de Barcelona, es pot afirmar que la circulació és fluïda al llarg del dia (26). 
Per contra, per la Plaça Cerdà de 
la  Gran  Via  (  Llobregat)  entren 
diàriament  112.743  vehicles,  i 
pel  Besòs,  120.186  vehicles. 
Només  57.920  traspassen  la 
secció  entre  Villarroel  i 
Casanoves.  Tot  i  així,  els  trams 
de  la  Gran  Via  entre  Balmes  i 
Passeig  de  Gràcia,  i  entre 
Passeig  Sant  Joan  i  Marina  es 
col∙lapsen  a  les  hores  puntes. 
Mentre  que  entre  el  carrer 
Marina i Glòries la circulació és densa. 
Figura  48:  Representació  de  l'alternativa  seleccionada  en  Color  Vermell,
Alternativa Opció 1. Elaboració Pròpia 












Respecte a  la xarxa d’autobusos, Barcelona presenta  tres eixos mar  ‐ muntanya que  són els 






llarg  del  seu  recorregut  com  passa  a  la  Diagonal.  Pràcticament  hi  ha  un  flux  permanent 
d’autobusos en tota  la via des de Plaça d’Espanya fins a Plaça de  les Glòries. Hi ha  línies com 
ara la 56 (Collblanc – Besòs Verneda) que recorren la Gran Via de punta a punta, mentre que 
d’altres  línies  com  ara  la 7,9,54,62 que no  la  recorren  en  la  seva  totalitat,  sinó que ho  fan 
parcialment.  
A més  la Gran Via és una via col∙lectora  i  també aportadora de  línies d’autobús dels carrers 
perpendiculars  a  ella  com  ara  els  carrers  de Muntaner,  Aribau,  Balmes,  Passeig  de Gràcia, 
Roger de Llúria o Marina (25). 
En la configuració futura de la xarxa d’autobusos, apareix una nova línia de Retbus, que creua 















4.5.2 IDENTIFICACIÓ  DELS  IMPACTES  EN  EL  PAISATGE  URBÀ  I  EL  MEDI 
SOCIOECONÒMIC 
 











Per  tant,  l’entorn  urbà  és  principalment  afectat  per  l’  intrusisme  formal  per  part  de  les 
instal∙lacions  i serveis d’obres que es presenten com a element no  integrat de  l’entorn urbà. 
Respecte el  teixit urbà  si  les obres es  fan de dos en dos quadrícules, com a  la Diagonal  , el 
bloqueig és el mateix. 
Més població i habitatges propers a la traça veuran minvada la seva qualitat de vida durant el 
període  d’obres,  que  en  el  cas  de  la Diagonal,  degut  a  la    producció  de  pols,  el  soroll,  les 
vibracions i les emissions de gasos al llarg d’un major recorregut.  
La  intercepció  de  carrers  i  l’alteració  de  la  normal  circulació  de  vehicles  i  de  persones  per 
l’efecte barrera derivat de  l’execució de  les obres, afecten de manera negativa  la Mobilitat 
Urbana  .Les ocupacions temporals fruit de  les obres, poden  impedir  l’entrada a aparcaments 
privats, provocant especials complicacions en la zona de l’Hospital Clínic. 
De la mateixa manera que a la Diagonal, les expropiacions que es preveuen són mínimes, i, no 



























La Gran Via,  és  el  carrer  que  connecta  amb menys  distància  l’Hospitalet  amb  Sant Adrià,  i 
suposa una alternativa al col∙lapse de la Ronda Litoral, en sentit Besòs. 
Amb  la posada en marxa del  tramvia,  l’entorn Urbà es  transformarà per  la disminució dels 
trànsit rodat  i la pacificació del carrer.   En el Carrer del Comte d’Urgell, en l’opció proposada, 
les voreres  i  l’arbrat mantindran  les seves característiques    i únicament variarà  la  il∙luminació 








l’altre,    la Gran Via, perd  la seva funció de via ràpida pel trànsit privat del Llobregat al Besòs, 
per esdevenir una via a  servei del ciutadà de Barcelona  i  restar disposició de  la  societat del 
transport  públic  i  el  passeig.  Per  tant,  conjuntament  amb  el  Retbus,  es  potencia  la  xarxa 
ortogonal de transport públic de Barcelona. 
Cal destacar, que s’hauran de dur a  terme algunes reformes en  l’entremat de  l’Eixample per 
redistribuir  la circulació. Aquestes, poden ser el Canvi de sentit al Carrer Urgell, entre París  i 
Francesc Macià.  Es  podria  plantejar  el  canvi  de  sentit  del  Carrer Urgell  i  la  Ronda  de  Sant 
Pau,entre Gran Via Paral∙lel,  i de Comte Borrell entre Gran Via  i Rosselló (Hospital Clínic) per 
facilitar  la  redistribució de  vehicles en  l’entramat. A més  caldrà un bon  treball de  regulació 
semafòrica per disminuir l’efecte barrera en el carrer Urgell. 
Per una banda, la població i els habitatges es poder veure afectats per les vibracions, sorolls i 
emissions  lumíniques de manera negativa.  Tot  i  així,  com  es  redueix  de manera dràstica  el 
trànsit  de  vehicles  privats,  les  repercussions  poden  ser  positives,  ja  que  el  tramvia,  en  ser 
elèctric fa disminuir els nivells d’emissions sonores16. Per l’altre, l’ increment de les alternatives 













Aquesta  opció  tindrà    una  repercussió  més  important  que  la  unió  per  la  Diagonal,  ja  que 
incideix en una via de  la trama ortogonal  ( Urgell)  i en una de  les principals artèries,  la Gran 
Via.  En  la  actualitat,  la Gran  via  té  una  IMD  en  dies  feiners  de  57.920  veh./dia  (29)  entre 
Villarroel i Casanoves. Això suposa 7240 veh./carril i dia.  
D’aquests 58.000, 10.000 corresponen als serveis de façana i passaran pels laterals, dels 46000 




d’  Ángel  López.  Director  de  Mobilitat  de  l’Ajuntament  de  Barcelona).  La  implantació  del 
tramvia pel Carrer del Comte d’Urgell suposa una alteració de les places d’aparcament, ja que 
en  l’actualitat hi ha tres aparcaments a  la banda dreta ( Uris, Nuñez  i Navarro  i Finapark) als 
que només podran  accedir  aquells  vehicles que  circulin per  la dreta. A més es  considera  la 
supressió del carrils d’estacionaments de la banda mar de la Gran Via.  Per tant, l’afectació en 
el nombre d’aparcaments serà negativa. 
El  percentatge  d’accidents  s’ha  reduït  en  la Gran Via  des  de  que  es  va  introduir  el  control 
semafòric, de 423 accidents al 2008 a 352 als 2009 (30). Amb la reducció del trànsit es preveu 
que disminueixin els accidents,  tot  i  les primeres  infraccions que es poden dur a  terme amb 
l’estrena del tramvia. 
No  es  preveuen  expropiacions  ni  afectacions  significatives  en  patrimoni  cultural,  per  la 
implantació del tramvia, ja que és una zona urbana i el tramvia discorre pel vial públic. 
Els  impactes  sobre  el  qualitat  de  vida  dels  veïns  són  positius.  En  primer  lloc,  per  que 
s’augmenta l’oferta de mobilitat i en segon lloc, perquè es redueix el nivell de trànsit a les vies i 
per  tant els nivells de  soroll  i emissions de gasos perjudicials per  la  salut. Podria  ser, que el 
trànsit desplaçat a  l’Eixample, afecti   de manera negativa a aquest per  l’augment de trànsit 
en la zona i el conseqüent augment de soroll i vibracions. 
Com ja s’ha explicat, el canvi en els hàbits de transport de la població pels seus desplaçaments 
a  la  feina, estudi,  viatges d’oci o  temps  lliure és el que  s’ha    anomenat  anteriorment  canvi 



































































































































































































































4.7. Síntesis  de  l’  impacte  de  les 
propostes  d’unió  de  les  xarxes  de 
tramvia 
El mes de  gener de 1999, Barcelona Regional  rep  l’encàrrec per part de  l’ATM de  redactar 
“l’Estudi  d’implementació  d’una  línia  de  Tramvia  a  l’Avinguda Diagonal  de Barcelona.  Plaça 
Francesc Macià – Sant Adrià del Besòs”.  
Però en   el programa electoral de 2007, només ICV‐ EUiA apostava per  la unió dels Tramvies 
per  la Diagonal  i en superfície. El 8 de setembre de 2008 Jordi Hereu,  l’alcalde de Barcelona,  
anuncià  la unió dels tramvies en superfície per  la Diagonal . A partir de setembre de 2007 els 
ciutadans de Catalunya poden  fer  les seves aportacions per reformar  la Diagonal, mitjançant 
un    formulari  i  comentaris  concrets. De  les  30.000  persones  que  van  participar,  el  53,68% 
estava  molt  d’acord  en  la  unió  dels  tramvies  per  aquesta  via  i  només  un  12,60  estava 
totalment en desacord. 
El divendres 19 de Març de 2010 surten publicades en tots els Diaris Catalans les dues opcions 





urbà.  El  teixit  urbà  és  una  malla  de  carrers,  perpendiculars  o  paral∙lels  entre  si,  tots  ells 
uniformes excepte dos que són sesgats a la trama (Diagonal i Meridiana). La població afectada 






s’afectarà  a  la  qualitat  de  vida  de  la  població,  degut  a  la  producció  de  pols,  el  soroll,  les 
vibracions  i  les emissions de gasos. A  la Mobilitat Urbana, degut a La  intercepció de carrers  i 
l’alteració  de  la  normal  circulació  de  vehicles  i  de  persones  per  l’efecte  barrera  derivat  de 
l’execució  de  les  obres.Es  donaran  dos  impactes  sobre  les  activitats  econòmiques  de  la 
Diagonal i l’eixample més proper. Per una banda, les obres de fàbrica, el trànsit de vehicles i les 
ocupacions temporals,  impediran  l’accés de gran número de clients a  la zona, a més de crear 
un ambient hostil per  les compres,   tot disminuint    l’activitat comercial de  la zona afectada. 
Per altre banda, restaurants, cafeteries, supermercats  i altres comerços de  la zona es veuen 








provocar el Trambaix, en  l’entorn urbà per on discorre  la  traça, no  serà present en aquesta 
reforma. Tampoc es dóna el replanteig urbanístic i el canvi d’usos de sòl, cap a un model més 
residencial.  
Amb  la unió dels  tramvies per  la Diagonal,  la  expulsió del  vehicle,  i  els  canvis que proposa 
l’ajuntament  en  el  teixit  urbà  de  l’eixample,  es  configura  un  nou  teixit  urbà  fortament 
ortogonal pel trànsit de vehicles privats  i públics ( Retbus). L’increment de  les alternatives de 
transport  públic  a  l’abast  de  la  població  i millora  de  les  comunicacions  afecten  de manera 
positiva sobre la població de Barcelona. 




La unió de  les xarxes del tramvia és una acció necessària   per  la potenciació dels transport 
públic mitjançant la   jerarquització i la optimització de les xarxes. La Reforma de la Diagonal, 
tal  i com està plantejada, és una eina per dissuadir  l’ús del vehicle privat en el centre de  la 
ciutat. S’ha calculat que  l’efecte del Tramvia dissuadirà de realitzar 11.486 desplaçaments del 
cotxe. Es preveu que el 2018  transport públic  representi un 43%  i els desplaçaments a peu 
(36%)  en  detriment  del  vehicle  privat,  7%. Això  suposarà  una  reducció  respecte  la  situació 
actual del  trànsit privat del 27%. Per  tant,  amb  aquesta  reforma,  la mobilitat  sostenible de 
l’eixample està garantida sempre i quan es produeix un canvi modal en la societat. 
La implantació del tramvia per l’Avinguda Diagonal suposa una alteració del nombre de places 








voreres més amples  i adequades pel passeig  incentivaran  la ubicació de comerços, sobretot 
entre Glòries  i Passeig de Gràcia, així com  la ubicació de cafeteries, bars  i restaurants( Veure 
Figura 43). Per tant hi haurà un augment d’ocupació dels baixos de la zona, redirigits al comerç 
i l’oci. 











a Paral∙lel,  agafant   Ronda  Sant Pau,  i des de Paral∙lel pel Passeig Colom,  fins  al Parc de  la 
Ciutadella per enllaçar amb la T4 a la parada de Ciutadella‐ Villa Olímpica. 
La Unió  per Urgell  i Gran  Via,  dóna  servei  a més  població,  circula  per  una  zona  amb  una 
activitat  terciària molt  superior  i amb gairebé el doble de  comerç.  La Alternativa pel  litoral, 
respon  a  la demanda  d’un públic més  turístic  i  amb mobilitat per oci, per  tant,  escollint  la 
primera  opció  es  dona  més  servei  a  la  mobilitat  obligada.  Per  aquest  motiu,  s’escull  com 
alternativa la Opció1. 




La  nova  via  de  tramvia  que  uniria  les  dues  xarxes  actuals,  i  discorreria  per  la  malla  de 
l’Eixample, un paisatge plenament urbà. En una zona que aglutina el 23,9% de  les activitats 
econòmiques del sector terciari ( no comerç) i el 23,1% del comerç de Barcelona. La població 





urbanística  tan profunda,  tot  i així,  són més kilòmetres  ( Per  l’Av. Diagonal  són 3,8km  i per 
aquesta alternativa 4,9km), per tant el temps total de les obres seria molt similar. 






d’Urgell  i  la  Gran  Via,  es  transformarà  per  la  introducció  del  tramvia  en  superfície  i  la 
conseqüent  forta  disminució  dels  trànsit  rodat  i  pacificació  del  carrer.  Tot  i  així,  els  canvis 
d’aspecte  de  les  seccions  son  discrets; mantenint  en  els  dos  carrers  l’arbrat,  la  distribució 
modal actual dels carrils  (menys en els que circularà el tramvia)  i  fins  i tot pel cas del Carrer 







Això es contraposa amb  la Unió per  la Diagonal, on els canvis en  la secció de  la via són més 
profunds i transgressors. Des de l’ampliació de voreres i l’ increment de l’espai pels peatons ( 







però no es  transforma de via  ràpida a  lenta, perquè en  la actualitat,  la Diagonal és una via 
col∙lapsada on la velocitat comercials dels Autobusos és de 8km/h, mentre que per la Gran Via 
és de 24km/h. 
La  unió  dels  tramvies  per  la  Urgell  i  la  Gran  Via  afecta  de  manera  important  a  la  trama 
ortogonal de  l’Eixample. El Carrer del Comte d’Urgell, és un dels  carrers més  importants de 
sortida de l’eixample, i connexió amb la part alta de la Diagonal que permet evacuar el trànsit 
cap a  la B‐23.  La Gran Via, és el  carrer que  connecta amb menys distància  l’Hospitalet amb 




potencial  de  la  xarxa  ortogonal,  i  seria  fins  i  tot  beneficiós  suprimir‐la  d’aquest  entramat, 
mentre que  la  supressió de qualsevol  carrer de  l’entramat  altera  la  seva  simetria  i equilibri 
afectant de manera més negativa. 
La  població  i  els  habitatges  afectats  (  o  beneficiats)  per  la  unió  Urgell‐  Granvia  és  més 
nombrosa  i més densa que amb  la unió per  la Diagonal, en concret, són 45.200habitants per 
km, mentre que a  la Diagonal en  són 36.500hab/km. Per  tant, per km  fet,  la Unió Gran Via 
Urgell dóna servei a més persones. 
L’afectació  sobre  la  mobilitat  de  la  Unió    Urgell‐  Gran  Via,  tindrà    una  repercussió  més 
important que la unió per la Diagonal, ja que incideix en una via de la trama ortogonal ( Urgell) 
i  en  una  de  les  principals  artèries,  la  Gran  Via.  Com  s’ha  explicat,  això  dóna  asimetria  a 
l’entramat, mentre que la supressió de la Diagonal, permet la millora del flux ortogonal. 
En relació al trànsit privat, per  la Diagonal, al tram entre Francesc Macià  i Glòries hi circulen 











El que és  significatiu, es  comparar  com  afecten  les dues Unions, en  les  xarxes de  transport 
públic, principalment metro i autobús. 
La  nova  via  de  tramvia  proposada  en  la 
tesina  (  Urgell‐  Gran  Via),  que  tindria  7 
parades,  permetria  la  connexió  amb  7 
línies  de  transport  públic  d’alta  capacitat 
diferents: Les línies de metro L5, L1, L2, L4, 
i  L3,    les  línies  de  FGC  L6,L7,S1,S2  i  S5  i 
Rodalies Renfe. Tot  i que majoritàriament 
duplica el traçat de la línia 2 de metro. 
La  Unió  per  la  Diagonal,  que  tindria  5 
parades,  permetria  la  connexió  amb  6 
línies  de  transport  públic  d’alta  capacitat 
diferents: Les línies de metro L5, L3, L4, L2 i 
L1 i les línies de FGC L6,L7,S1,S2 i S5. 
Respecte  a  la  xarxa d’autobusos  , pel Carrer Urgell, en el  tram d’estudi, només  circulen  les 
línies 37  i 20, pujant des de Gran Via  fins a Carrer València  i de   baixada  la  línia 41, des de 
Francesc Macià  fins  a París.  La Gran Via,  és  juntament  amb  la Diagonal  l’eix principal de  la 
xarxa d’autobusos que connecta el Llobregat amb el Besòs. El flux de busos a  la Gran Via   és 
més continu, ja que no presenta discontinuïtats marcades al llarg del seu recorregut com passa 






en superfície per  la part alta de  la ciutat, omple un dels buit que hi ha en  la xarxa ferroviària 
actual  i genera nous nodes de connexions allunyats del Plaça Catalunya. Per tant, desplaça  la 
nodalitat  de  la  xarxa  de  transport  públic  cap  a  una  zona  que  amb  el  llarg  del  temps  ha 
esdevingut centre de negocis i empreses de la ciutat. 









d’estudi.  Representació  de  les  parades  de  les  possibles






Els  impactes  sobre  la  qualitat  de  vida  dels  veïns  són  positius  en  tots  dos  casos,  perquè 
s’augmenta  l’oferta de mobilitat  i es  redueix el nivell de  trànsit a  les  vies. Cal però, que es 
produeixi el canvi modal a la ciutat, per tal de no afectar negativament a la resta de l’eixample. 
Com ja s’ha explicat, el canvi en els hàbits de transport de la població pels seus desplaçaments 
a  la  feina, estudi,  viatges d’oci o  temps  lliure és el que  s’ha    anomenat  anteriorment  canvi 
modal.  I  és  el  que  es  pretén  que  es  produeixi  a  la  ciutat  de  Barcelona.  En  aquest  sentit, 
aquesta opció fa que el 20% dels desplaçaments que en la actualitat es fan per la Gran Via en 
vehicle privat, es  facin en  transport públic. En  la Unió per  la Diagonal, es pretén que sigui el 
25% del total dels desplaçaments. 
En  relació  amb  la  ocupació  i  l’economia  local,  la  posada  en  marxa  de  qualsevol  mitjà  de 




















El  tramvia de nova generació  irromp a Barcelona per  la porta sud de  l’ Av. Diagonal, donant 
resposta  la demanda històrica de  transport públic dels municipis més metropolitans del Baix 
Llobregat. Per coherència,  l’ ATM  impulsa  la xarxa de tramvia al Barcelonès Nord, que arriba 
fins a Glòries  i el Parc de  la Ciutadella. L’any 2004 s’inauguren dues xarxes  independents: El 




que  s’esdevenen  a  la  Barcelona Metropolitana  de  finals  del  segle  XX;  caracteritzada  per  la 
deslocalització d’indústries,  la terciarització  i    la transformació cap al residencial. Per tant, els 







suposa  un  important  canvi  de  concepció  de  la  xarxa  de  transports  públics.  Dins  d’aquest 
context amb una velocitat comercial baixa18 i un traçat inefectiu en alguns trams impacta sobre 
la  mobilitat  positivament.  La  introducció  del  tramvia,  no  ha  esdevingut  un  simple  traspàs 
d’usuaris  (d’autobús  a  tramvia)  sinó  que  ha  augmentat  el  nombre  global  d’usuaris  del 
transport públic.  
Des de el punt de vista del planejament urbanístic, s’extreu, que la requalificació de terrenys i 
canvi  d’usos  del  sòl  ha  estat  principalment  aprofitada  pels municipis  del Baix  Llobregat.  En 
aquest  sentit,  el  Trambaix  ha  permès  accelerar  el  procés  de  terciarització/residencial  de  la 






present. Per una banda, a nivell global, aproxima  la perifèria amb  la metròpoli,  i dona  lloc a 
una àrea de nova centralitat. Per altre banda, a un nivell més  local, hi ha una reactivació de 
l’economia mitjançant la reforma d’antics comerços i la instauració de nous.  













plataformes  veïnals  reclamaven  el metro  o  canvis  en  el  traçat.  Iberhogar,  Ruvau  i  Sacresa, 
empreses immobiliàries, s’han endut la construcció de blocs de vivenda al llarg de la traça del 




enginyers  i  arquitectes,  Empreses  nacionals  i  internacionals  i  sobretot,  la  població  de 












La Unió  proposada  per  una  banda,  dóna  servei  a  un major  nombre  de  població  i  activitats 
comercials.  Però  per  l’altre,  duplica  xarxes  de  transport  públic,  tant  en  superfície  com 
soterrades, refermant la nodalitat del Casc Antic.   En contra, la Diagonal permet solucionar la 
problemàtica del  transport públic en superfície per  la part alta de  la ciutat, una zona que al 
llarg del temps ha esdevingut centre de negocis i empreses. 
Els  impactes  sobre  la  qualitat  de  vida  dels  veïns  són  positius  en  tots  dos  casos,  perquè 
s’augmenta  l’oferta de mobilitat  i es  redueix el nivell de  trànsit a  les  vies. Cal però, que es 
produeixi el canvi modal a la ciutat, per tal de no afectar negativament a la resta de l’Eixample. 
La  posada  en  marxa  de  qualsevol  mitjà  de  transport  públic  i  el  manteniment  de  la 
infraestructura  suposa una ocupació continua que el  transport en vehicle privat no genera  i 
això repercutirà positivament en la ocupació i els ingressos regionals. Per últim, la implantació 
del  tramvia  influirà  en  les  activitats  econòmiques  en  ambdós  casos,  però  la  Unió  per  la 
Diagonal té més potencial de creació de nous comerços. 
En  resum,  el  Trambaix  va  promoure  i  accelerar  la  terciarització  de  la  zona,  alhora  que 








de  Barcelona.  Una  xarxa  que  cal  potenciar,  per  la  seva  flexibilitat,    la  seva  idoneïtat  per 







Per  tant,  l’impacte  de  la  Unió  de  les  xarxes  de  tramvia  sobre  el  paisatge  urbà  i  el  medi 
socioeconòmic seria positiu pel conjunt de  la societat. L’opció Diagonal,  tal  i com  la proposa 
l’ajuntament  és  revolucionària,  en  quan  el  profund  canvi  d’aspecte  de  la  secció,  però  la 
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